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RESUMEN:!
La	  alta	  velocidad	  ha	  revolucionado	  la	  manera	  de	  concebir	  el	  transporte	  y	  las	  ciudades.	  Su	  
implicación	  se	  ex9ende	  a	  muchos	  ámbitos,	  desde	  el	  puramente	  ingenieril,	  que	  sería	  dar	  el	  
servicio	  para	  el	  cual	  fue	  concebido;	  hasta	  un	  ámbito	  mucho	  más	  urbano	  y	  territorial,	  dónde	  no	  
sólo	  se	  crea	  una	  red	  ferroviaria	  con	  sus	  correspondientes	  estaciones,	  sino	  que	  dicha	  tecnología	  
incide	  en	  el	  desarrollo	  urbanís9co	  y	  económico	  de	  la	  ciudad	  a	  la	  que	  da	  servicio.	  
Los	  japoneses	  fueron	  los	  pioneros	  a	  nivel	  mundial	  en	  usar	  dicha	  tecnología,	  y	  en	  Europa,	  
aunque	  Francia	  fue	  el	  primer	  país	  en	  servirse	  de	  ella,	  los	  primeros	  en	  idear	  un	  plan	  para	  
introducir	  la	  alta	  velocidad	  en	  su	  territorio	  fueron	  los	  italianos.	  Rápidamente	  diferentes	  países	  
de	  Europa	  se	  unieron	  al	  desarrollo	  de	  la	  alta	  velocidad,	  entre	  ellos	  España.	  En	  este	  trabajo	  
estudiaremos	  el	  desarrollo	  de	  este	  servicio	  en	  los	  cuatro	  países	  europeos	  donde	  la	  alta	  
velocidad	  ha	  tenido	  una	  mayor	  repercusión:	  Francia,	  España,	  Alemania	  e	  Italia.	  El	  estudio	  de	  
dicho	  desarrollo	  nos	  servirá	  para	  poner	  en	  contexto	  la	  disposición	  de	  las	  diferentes	  estaciones	  
en	  el	  territorio,	  y	  para	  entender	  mejor	  la	  elección	  de	  un	  9po	  de	  estación	  u	  otra.	  




High	  speed	  has	  revolu9onized	  the	  way	  of	  conceiving	  transporta9on	  and	  ci9es.	  Its	  implica9on	  
covers	  diﬀerent	  backgrounds:	  from	  an	  engineering	  point	  of	  view,	  it	  gives	  a	  service	  to	  solve	  a	  
demanded	  problem;	  but	  it	  also	  covers	  another	  point	  of	  view,	  one	  that	  is	  more	  urban	  and	  
territorial	  than	  the	  other.	  We	  are	  not	  only	  crea9ng	  high	  speed	  lines	  with	  their	  corresponding	  
sta9ons,	  we	  are	  implemen9ng	  a	  technology	  that	  aﬀects	  the	  urban	  and	  economic	  development	  
of	  a	  city.	  
Japan	  was	  the	  ﬁrst	  worldwide	  using	  the	  high	  speed	  technology,	  and	  in	  Europe,	  even	  though	  
France	  was	  the	  pioneer	  in	  its	  implementa9on,	  Italy	  was	  the	  ﬁrst	  European	  country	  that	  
planned	  to	  operate	  with	  this	  technology.	  In	  a	  short	  period	  of	  9me,	  a	  lot	  of	  diﬀerent	  European	  
countries	  decided	  to	  start	  working	  with	  high	  speed	  technology	  too,	  including	  Spain.	  In	  this	  
thesis	  we	  are	  going	  to	  study	  the	  development	  of	  this	  service	  in	  the	  four	  European	  countries	  
where	  the	  High	  Speed	  had	  more	  repercussions:	  France,	  Spain,	  Germany	  and	  Italy.	  The	  study	  of	  
this	  development	  will	  allow	  us	  to	  put	  in	  context	  the	  diﬀerent	  sta9ons’	  loca9ons	  along	  the	  
territory,	  and	  it	  will	  help	  us	  to	  choose	  the	  type	  of	  sta9on	  which	  beTer	  ﬁts	  the	  problem.	  
Key	  words:	  high	  speed,	  France,	  Spain,	  Germany,	  Italy,	  train,	  development,	  territory,	  transport,	  
ci9es	  
!
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1. INTRODUCCIÓN!
La alta velocidad supuso una auténtica revolución en el ámbito de las relaciones 
ferroviarias. Su llegada ha causado cambios socioeconómicos a escala local y 
regional, cambios en la movilidad y cambios en el funcionamiento general del 
territorio. El tren de alta velocidad es considerado como uno de los avances más 
importantes del siglo XX en materia de transporte terrestre de pasajeros y 
mercancías, con una gran evolución en poco tiempo y grandes perspectivas de 
futuro. 
En la actualidad, más de 20.000 kilómetros de red ferroviaria  son usados para 1
ofrecer servicios de alta velocidad a un gran número de personas, que buscan 
menores tiempos de viaje y una mayor calidad en el transporte terrestre. La 
competencia con el avión por aire, y con el vehículo privado por tierra, es clara, pero 
en los últimos años ha habido un importante trasbase de usuarios de estos modos de 
transporte hacia el ferrocarril de alta velocidad, justificando la buena acogida del 
servicio. 
Debido a la gran evolución que ha tenido este servicio, y teniendo en cuenta que su 
implantación es relativamente reciente, es muy común encontrar numerosos trabajos 
e investigaciones que estudian la manera más óptima de implantar el servicio, qué 
aspectos hay que tener en cuenta para su inserción en el tejido urbano, así como 
aspectos económicos y técnicos de construir, operar y mantener líneas de alta 
velocidad. Pero, aunque el volumen de trabajos relacionados con esta temática es 
bastante grande, la falta de experiencia en este sector debido a su reciente 
implantación es un hecho común en cada documento. 
Los costes que supone la implantación de una línea de alta velocidad son 
extremadamente elevados, y la gran mayoría de ellos son costes irrecuperables, que 
sin una buena política de actuación previa a su implantación, pueden comprometer 
notablemente la gestión ferroviaria de un territorio. 
En este trabajo nos centraremos en el estudio de las estaciones de alta velocidad 
como elemento clave de inserción de este servicio en el territorio. Las estaciones son 
el punto de conexión entre servicio y usuarios, el punto de discusión entre el gestor/
operador de la infraestructura y los entes locales de la ciudad beneficiada de la alta 
velocidad. La localización de las estaciones es un elemento clave en toda línea de 
alta velocidad, pues de ella depende parte de la rentabilidad del servicio. Veremos 
que hay ocasiones donde el elemento dominante es el trazado de la línea, y la 
estación se localiza en función de éste, pero en otros casos es a la inversa.  
Las estaciones son un elemento importantísimo para convertir la alta velocidad en un 
elemento dinamizador del territorio, que permita crecer económicamente a la 
ciudad y regenerar espacios en desuso. Pero para ello, es necesario estudiar cómo se 
ha ido implantando la alta velocidad en estos últimos años, qué políticas se han 
seguido y sacar puntos comunes para establecer criterios que permitan mejores 
gestiones de este servicio en un futuro. 
En el siguiente trabajo haremos un análisis de la alta velocidad europea, 
centrándonos en los países de Francia, España, Alemania e Italia, por ser los países 
europeos con una red más clara de alta velocidad. La tesina se podría dividir en dos 
Página  6
 Incluyendo las líneas convencionales que dan servicio de alta velocidad.1
Problemática de  las estaciones en una línea de alta velocidad!
                                                                                                                                Sánchez López, Verónica
partes bien diferencias: en la primera se realiza un estudio de la implantación de la 
alta velocidad en cada país, con su respectiva evolución con el paso de los años, para 
poder entender mejor los trazados de las diferentes líneas que poseen los países; 
mientras que en la segunda nos centramos más en la tipología de las estaciones. Esta 
segunda parte es la mas importante y es la que engloba el objeto de estudio de este 
trabajo. En esta sección se hará una introducción con las 4 clases de estaciones que 
podemos encontrarnos en función de su localización dentro del territorio, así como 
las ventajas e inconvenientes de cada una de ellas. Posteriormente, se englobarán 
diferentes ejemplos de estaciones francesas, españolas, alemanas e italianas, 
clasificados de acuerdo a las cuatro tipologías expuestas. 
Con la primera parte del trabajo se pretende concienciar al lector de que no hay una 
única manera de implantar la alta velocidad, que su introducción y llegada a un 
territorio depende de muchos factores, desde los puramente técnicos y económicos 
(orografía de la región, disposición de los núcleos urbanos en el país, etc) hasta los 
puramente políticos, que suelen ser los más complejos de gestionar. Además, las 
diferentes políticas para introducir el servicio de alta velocidad justifican la posterior 
localización de las estaciones en la mayoría de los casos. Por este motivo, se 
pretende explicar las diferentes políticas empleadas en los cuatro países, para poder 
entender mejor las localizaciones que sus respectivas estaciones tienen, que como 
veremos, son muy diferentes. 
Por lo tanto, el objetivo de la tesina es ofrecer un breve estudio de la evolución de la 
alta velocidad en los cuatro países europeos escogidos, así como de sus respectivas 
estaciones, para pode sacar criterios concisos y claros sobre la localización más 
idónea de una estación de alta velocidad. 
A continuación, presentamos las diferentes redes ferroviarias de cada país, para más 
adelante, estudiar la disposición de las estaciones. 
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2. LA ALTA VELOCIDAD EN EUROPA: FRANCIA, 
ESPAÑA, ALEMANIA E ITALIA!
En este apartado estudiaremos las redes de alta velocidad que poseen los países de 
Francia, España, Alemania e Italia, centrándonos en su evolución y sus respectivas 
líneas en operación. Pero primero, deberíamos concretar más la definición de alta 
velocidad, a qué exactamente nos referimos cuando hablamos de esta nueva 
tecnología. Ya que no sólo supone un tren circulando a más velocidad que los 
convencionales, supone una nueva manera de entender el transporte ferroviario y de 
reestructurar un territorio en función de un servicio. 
Para intentar definir mejor a qué nos referimos con líneas de alta velocidad, 
usaremos el criterio empleado por la Unión Europea en la directiva 91/440/CEE, que 
establece tres categorías: 
o Líneas construidas para la alta velocidad equipadas para velocidades iguales 
o superiores a 250 km/h 
o Líneas acondicionadas para la alta velocidad equipadas para velocidades de 
200 km/h 
o Líneas especialmente acondicionadas para la alta velocidad, que debido a 
dificultades topográficas, de relieve, o de entorno urbano, sus velocidades 
deberán ajustarse a las circunstancias. 
Es importante entender el concepto de alta velocidad como un todo que engloba 
tanto al servicio ferroviario como a los usuarios, los gestores de la infraestructura, 
los explotadores de ella y el territorio y entorno dónde la infraestructura está 
presente. Hay que tener presente que la modificación de uno de estos aspectos, 
influirá en el resto, de ahí la complejidad de su implantación. 
Des de la llegada de la primera línea de alta velocidad en Europa, entre París y Lyon 
en 1981, han pasado 33 años. En estos años la expansión de esta tecnología ha sido 
increíblemente rápida, con inversiones en cantidad de países que querían contar con 
infraestructura de alta velocidad. Actualmente, los países europeos que poseen redes 
ferroviarias de alta velocidad son: Alemania, Austria, Bélgica, España, Francia, 
Holanda, Italia, Reino Unido y Suiza. Y se planea que  Polonia, Portugal y Rusia 
cuenten con redes de alta velocidad en los próximos años. Pero la alta velocidad no 
es un fenómeno únicamente europeo, sinó que su influencia se extiende por todo el 
mundo, contando con presencia en China, Corea, Estados Unidos, Japón (pioneros en 
esta tecnología) y Turquía, con planificaciones en Arabia Saudí, Brasil, India y 
Marruecos. 
Contando con un total de 7.378 km en Europa, 13.732 km en Asia y 362 km en otros 
países del mundo, la alta velocidad se consolida así como un sistema de transporte 
con una fuerte presencia en todo el mundo. 
En el siguiente mapa (ver Figura 2) vemos la gran red de alta velocidad europea, con 
las futuras líneas en proyecto. Vemos que el sistema está fuertemente consolidado 
en la Europa Central, mientras que los países del este aún han de dar un paso más en 
materia de alta velocidad, aunque ya poseen líneas en proyecto. !!
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A continuación, expondremos la llegada de este nuevo servicio a Francia, España, 
Alemania e Italia, dónde veremos, al final de dicha sección, como Francia y España 
poseen sistemas de gestión e introducción de la alta velocidad muy similares, 












Figura 2. Mapa europeo de alta velocidad. Fuente [60]
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2.1. LA ALTA VELOCIDAD EN FRANCIA!
2.1.1. Introducción!
En Junio de 1981 empieza a operar en Francia la primera línea de alta velocidad en 
el continente entre París y Lyon, pero vamos a repasar cuáles fueron los motivos 
principales que llevaron a Francia a la creación de una red ferroviaria de alta 
velocidad. 
En la década de los 60, el ferrocarril atravesaba una crisis como modelo de 
transporte: estaba perdiendo progresivamente la competitividad de la que tanto 
presumía anteriormente, frente a un auge del avión y una mejora sustancial de la red 
de carreteras. A nivel terrestre, surgió una red de autopistas que incitaba a los 
antiguos usuarios del ferrocarril a desplazarse con el coche, mientras que a nivel 
aéreo, la gran acogida del avión por parte de los usuarios, supuso una nueva 
competencia directa para el ferrocarril. Debido a la intensificación de estos dos 
modelos de transporte y que además, las redes ferroviarias necesitaban una 
modernización urgente, se inició la crisis del ferrocarril en Europa. 
Aun así, en 1965 se observaron en Europa los primeros servicios de alta velocidad: en 
la línea Múnich-Augsburgo, con un tren remolcado por una locomotora a 200 km/h, 
se demostró la viabilidad y fiabilidad de este servicio. Teniendo en cuenta además, 
que un año antes (1964) se inauguró en Japón la línea de alta velocidad Tōkaidō – 
Shinkansen, parecía razonable iniciar estudios para incrementar la velocidad del 
ferrocarril puesto que se estaba demostrando su garantía de funcionamiento, y es 
justo lo que decidió hacer el gobierno francés.  
Si a todo esto se le suma la crisis energética y política de principios de los 70, con 
una subida importante del precio del petróleo, la línea de Alta Velocidad se pudo 
justificar también con el ahorro de electricidad y de 100000T de petróleo por año 
que supondría. Este argumento, con base energética, tuvo un papel decisivo para la 
creación de la primera línea TGV, siendo un comité interministerial dedicado a la 
energía quien tomase la decisión final de su construcción (Troin, 1995). 
En 1965 la compañía ferroviaria francesa (SNCF), por órdenes del gobierno, inicia 
algunas investigaciones encaradas a dotar al ferrocarril de una velocidad superior, 
que le permitiese volver a ser un modelo de transporte competitivo, además de 
proporcionar una alternativa rentable y sostenible para el país. La decisión de 
localizar la red de alta velocidad entre París y Lyon viene propiciada por los 
problemas de capacidad de esa línea a lo largo de los años 70, con una concentración 
del 11% del tráfico nacional. Como el objetivo principal era conectar estas dos 
ciudades en el menor tiempo posible, se decide construir una nueva vía capaz de 
recibir la alta velocidad, cuyo trazado sería aquél que garantizase tiempos de 
trayecto competitivos con los aéreos, es decir, un trazado con el menor número de 
paradas posibles, sin tener en cuenta las posibles demandas en otras partes del país. 
Aunque inicialmente la idea del gobierno francés era la creación de una red 
independiente de la estructura territorial existente, con un mayor énfasis en las 
ciudades grandes y sin paradas intermedias, este enfoque cambia a mediados de los 
años 90. Las sucesivas demandas que fueron surgiendo en todo el territorio francés 
así como una serie de exigencias internas, llevaron a Francia a un progreso en la 
filosofía y concepto de la red, dando más peso a la complementariedad entre modos 
de transporte que a la competencia entre ellos. Por ello, empiezan a darle más 
importancia a las estaciones intermedias y dónde situarlas, para fomentar el 
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concepto de red como parte de integración de los distintos modos de transporte en el 
territorio. !
2.1.2. Evolución de la red francesa!
Actualmente la red francesa cuenta con un total de 2036 km de línea de alta 
velocidad en operativo y con 757 km en construcción, distribuidos de la siguiente 
manera, tal y como muestra la Tabla 1: 
Y además, tienen las siguientes líneas planificadas para su construcción, mostradas 
en la Tabla 2: 
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Tabla 2. Líneas AV planeadas en Francia. Fuente [60]
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Para llegar a esta actual red de Alta Velocidad, Francia pasó por diferentes etapas de 
crecimiento, donde fue cambiando su filosofía y percepción del sentido de la red con 
respecto al territorio. A continuación (ver Figura 3) se muestra un mapa con las 
diferentes etapas de construcción de la red francesa: 
El esquema francés para la Alta Velocidad parte de una estructura radial centralizada 
en París, primero con la línea TGV Sud-Est en 1981 y luego con las sucesivas 
ramificaciones. Tras el éxito de ésta primera línea, la red se extiende hacia el 
suroeste con la línea TGV Atlantique en 1989, y hacia el norte con la TGV Nord en 
1993, prolongándose hasta Londres y Bruselas en 1997. Las líneas posteriores han sido 
prolongaciones de éstas o modificaciones. 
El modelo de alta velocidad francés se inicia en 1981 con la llegada de la línea TGV 
Sud-Est, una línea de trazado completamente nuevo que nació con el propósito de 
conectar París con Lyon, un corredor muy saturado que con el tren de alta velocidad, 
se pretendía dar solución. Para poder hacer frente al avión y al vehículo privado, se 
buscaban tiempos competitivos y pocas paradas intermedias, dotando a la línea de 
un sistema muy rígido. 
Aún y los objetivos iniciales de la SNCF de no construir paradas intermedias, los 
territorios por donde pasaba la línea empezaron a crear ciertas tensiones para forzar 
una parada en sus dominios, y beneficiarse del servicio de alta velocidad. Dichas 
tensiones entre los entes locales y la SNCF obligaron a ésta a construir dos estaciones 
intermedias: Le Creusot-Montceau les Mines y la estación de Mâcon. Estas estaciones 
se construyeron en la periferia (“estaciones-bis”) para perder el mínimo tiempo a su 
paso por los municipios; de esta manera la SNCF mantenía su objetivo inicial, 
conectar en el mínimo tiempo París con Lyon, y los municipios recibían una parada, 
aunque como vieron más adelante, el desarrollo de actividad económica en estas 
estaciones tan aisladas es una tarea muy difícil. 
Unos años más tarde, tras el éxito de la línea TGV-Sud Est, se inaugura en 1989 la 
línea TGV-Atlantique, para descongestionar las líneas París-Le Mans y París-Tours, 
entre otros factores. Una de las grandes diferencias con respecto a la línea TGV-Sud 
Est es la distribución de la población en el territorio; en este caso, la población se 
repartía de manera más homogénea mediante varios núcleos de menor magnitud. 
Debido a esta distribución, la bi-polaridad de la TGV-Sud Est no se mantuvo para esta 
línea, optando por un trazado en forma de Y (dicho trazado se puede apreciar muy 
bien en la Figura 4), con la bifurcación en Montparnasse. 
En esta segunda línea se aprovechó parte del trazado del ferrocarril convencional, al 
contrario que en la TGV-Sud Est. 
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Una de las líneas más importantes creadas es la TGV-Nord Européen, desarrollada 
entre 1994 y 1996, cuyo objetivo era unir las principales capitales europeas de la 
época, París, Londreas, Bruselas, Colonia y Amsterdam. Es la primera línea con 
vocación de red europea, y en la cual las negociaciones entre los diferentes países 
implicados fueron el punto clave para su coordinación.  
Las diferentes conexiones tienen un tronco común hasta Lille, con estación propia, 
para luego bifurcarse hacia Londres y Bruselas. En este tronco común hacia Lille se 
decidió crear la parada Haute-Picardie, una parada que supuso la primera muestra de 
interconexión por parte de la SNCF, y el primer cambio del concepto de red que 
había ido desarrollando. 
Entre 1994 y 1996 se realiza una circunvalación por el Este de París lo que supuso una 
descentralización de los servicios de alta velocidad (ver Figura 5). Esta nueva línea 
dispone de tres estaciones para favorecer la intermodalidad y la conexión entre 
territorios: Massy (al sur), Marne la Valle (Eurodisney) al este y Rossy (al noreste con 
el aeropuerto de Charles de Gaulle). 
Finalmente, para acabar de conectar el norte francés con la Francia mediterránea, 
se decide prolongar la línea TGV-Sud Est desde Lyon hacia el sur, mediante la línea 
TGV-Rhône-Alpes-Mediterranée, cuya completa prolongación se da en 2001.Esta línea 
supuso un cambio de filosofía total en el concepto de red que la SNCF fue 
adquiriendo con el paso de los años. Aunque empezó dotando de este servicio a los 
principales núcleos urbanos, buscando el mínimo tiempo de trayecto y por lo tanto, 
favoreciendo a las estaciones centrales, con el paso de los años y los diferentes 
desarrollos de líneas, la alta velocidad francesa se fue consolidando hacia un modelo 
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Figura 4. Trazado en forma de Y de la TGV-Atlantique. Fuente [48]
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menos centralizado y donde las estaciones periféricas bien conectadas, empezaron a 
tener un importante papel en el buen desarrollo del servicio. !
!
2.2. LA ALTA VELOCIDAD EN ESPAÑA!
2.2.1. Introducción!
La alta velocidad ferroviaria llegó a España el 21 de Abril de 1992, con la 
inauguración de la primera línea: Madrid-Sevilla.  
Aunque las primeras ciudades en servirse de la alta velocidad fueron Madrid y Sevilla, 
no fue ésta la primera línea planificada. La primera línea de alta velocidad que se 
había planteado en España fue la de Madrid-Barcelona, con diversos tramos 
importantes ya pensados mucho antes de planificar la línea Madrid-Sevilla. Estos 
tramos fueron: cuadruplicar la vía en el Corredor de Henares, duplicar la vía desde 
Baides hasta Calatayud, una variante en Yunquera de Henares, gran variante entre 
Calatayud y Ricla La Almunia, by-pass de Zaragoza y gran variante entre Zaragoza y 
Lleida. Pero con la Expo de Sevilla programada para 1992, sumado a que la línea 
ferroviaria que unía Madrid con Andalucía estaba muy congestionada; el proyecto 
para mejorar el acceso a Andalucía (NAFA) se aceleró, hasta que en 1988 y con los 
buenos resultados de la línea de alta velocidad francesa como justificación, se 
decidió introducir la alta velocidad en España con el tramo Madrid-Sevilla. 
Tras esta inauguración en 1992, e igual que sucedió en Francia tras el primer éxito 
del TGV Sud-Est, muchas ciudades empiezan a reclamar también una parada de alta 
velocidad, lo que llevó a elaborar una red de alta velocidad para el siglo XXI. 
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Figura 5. Circunvalación de París. Fuente [24]
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Al contrario que Francia, la línea convencional de ferrocarriles española no disponía 
de ancho internacional  (ver Figura 6), de tal manera que para poder servir con alta 2
velocidad a gran parte del territorio, se deberían de construir una gran cantidad de 
kilómetros de red con ancho UIC, para fomentar la conexión del país con el resto de 
Europa. Aquellos trazados aprovechados para servir trenes de alta velocidad, lo 
hacen a velocidades menores y obviamente, con el ancho de vía convencional 
español (ancho ibérico). Por lo tanto, en el panorama español podemos encontrarnos 
con dos tipos de vía, las acondicionadas y las de nueva creación para la alta 
velocidad.  
El siguiente mapa (ver Figura 7) hace referencia a un documento muy poco 
divulgado, datado de 1986, creado entre el Ministerio de Oras Públicas y Renfe para 
la creación de una red de alta velocidad separada de la convencional. Dicho 
documento era un mero boceto para el Plan de Transporte Ferroviario (PTF) de 1987. 
La estructura que España tenía para esta red de alta velocidad, introducida por 
primera vez en el Plan Director de Infraestructuras de 1994 , era una estructura 3
radial y centrada en Madrid, que tratase de llegar al mayor número de ciudades 
Página  15
Figura 6. Mapa ferroviario español en ancho ibérico (2003). Fuente www.wefer.com
 
 El ancho de vía internacional, o ancho UIC, es de 1435 mm, mientras que en España, el 2
ferrocarril convencional usaba un ancho de 1668 mm (ancho ibérico).
 Plan de Infraestructuras del Ministro Borrel, en dicho plan se diferenciaban las líneas nuevas 3
de alta velocidad, y las líneas de velocidad alta (200 km/h), provenientes de adaptaciones de 
vía convencional.
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posibles, acercando las capitales de provincia a Madrid, y fijando un tiempo máximo 
de 4 horas entre Madrid y las ciudades costeras. A nivel internacional también tenía 
planes para conectar esta red con Portugal y Francia. Es más adelante cuando el 
ministro Francisco Álvarez Cascos añade varias modificaciones en el Plan de 
Infraestructuras del Transporte 2000-2007 : el esquema que presenta mantiene el 4
estilo radial pero la extensión de la alta velocidad es más compleja. Se extiende el 
servicio de alta velocidad a todas las capitales de provincia mediante una red de 
carácter mixto: operan líneas ferroviarias de ancho internacional de nueva creación 
(con velocidades de 250-350 km/h) y líneas tradicionales adecuadas para la alta 
velocidad, alcanzando 220 km/h como máximo. 
Por lo tanto, a nivel nacional se repite el esquema francés central, con un estilo 
radial hacia la capital española, dejando en un segundo plano la vertebración del 
territorio. Pero desde el punto de vista autonómico, la alta velocidad es vista como 
un modo de acceso más rápido a la capital pero también como un nuevo modelo de 
conexión entre sus provincias, como es el caso de Cataluña. 
Mientras que para Francia la alta velocidad fue desarrollada para conectar diferentes 
puntos importantes del país con este servicio, propiciando la conexión de París con el 
resto del territorio (aunque posteriormente la red se fue descentralizando de la 
capital), en España el modelo que se sigue para el desarrollo de la red es 
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 Plan que tenía tres objetivos, tal y como indicó el ministro en rueda de prensa: “facilitar la 4
integración de nuestras redes en las redes transeuropeas de transporte y contribuir a la 
vertebración y cohesión territorial de España”. 
Figura 7. Boceto de 1986, donde ya se proponía una red de alta velocidad para España. 
Fuente [54]
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notablemente diferente. Más que un modelo económico y de rentabilidad como el 
parisino, se optó por un modelo de equilibrio territorial. La red de alta velocidad 
española, aunque también sigue un modelo radial y centrado en Madrid, no sigue un 
desarrollo de naturaleza económica, sino que su objetivo principal es dotar al mayor 
número de provincias con este servicio, para favorecer el equilibrio territorial en 
conjunto. Este objetivo seguido por España ha sido muy criticado y en ocasiones sin 
falta de razón, puesto que lleva a la creación de trazados y de paradas con muy poco 
volumen de población, cuestionando la rentabilidad del servicio. !
2.2.2. Evolución de la red española!
España se ha convertido en los últimos años en un país de referencia para la alta 
velocidad mundial. En poco más de 10 años se han construido un gran número de km 
de alta velocidad que han supuesto para el país un gran salto tecnológico y de 
ingeniería. 
La cronología de la alta velocidad en España podría resumirse de la siguiente 
manera: 
o Abril 1992: LAV Madrid-Sevilla 
o Octubre 2003: Tramo Madrid-Zaragoza-Lleida (LAV Madrid-Barcelona-frontera 
francesa) 
o Noviembre 2005: LAV Madrid-Toledo 
o Diciembre 2006: Tramo Lleida-Camp de Tarragona (LAV Madrid-Barcelona-
frontera francesa) 
o Diciembre 2006:Tramo Córdoba-Antequera (LAV Córdoba-Málaga) 
o Diciembre 2007: LAV Madrid-Valladolid 
o Diciembre 2007: Tramo Antequera-Málaga (LAV Córdoba-Málaga) 
o Febrero 2008: Tramo Camp de Tarragona-Barcelona (LAV Madrid-Barcelona-
frontera francesa) 
o Diciembre 2010: Tramos Figueres-Túnel de Pertús y Nudo Mollet-Girona (LAV 
Madrid-Barcelona-frontera francesa) 
o Diciembre 2010: Tramo Madrid-Cuenca-Albacete-Valencia (LAV Madrid-Castilla 
la Mancha-Comunidad Valenciana-Región de Murcia) 
o Diciembre 2011: Tramo Ourense-Santiago-A Coruña (LAV Madrid-Galicia y LAV 
Eje Atlántico 
o Enero 2013: Tramo Barcelona-Figueres (LAV Madrid-Barcelona-frontera 
francesa) 
o Junio 2013: Tramo Albacete-Alicante (LAV Madrid-Castilla la Mancha-
Comunidad Valenciana-Región de Murcia) 
Actualmente, después de 22 años desde la puesta en servicio de la primera línea, 
España cuenta con un total de 2515 km de alta velocidad en operación, 1308 km en 
construcción y 1702 km planeados para ser construidos en los próximos años. Por lo 
tanto, dispone de 479 km más que Francia en operativo, aun siendo esta última la 
pionera en la alta velocidad. 
Página  17
Problemática de  las estaciones en una línea de alta velocidad!
                                                                                                                                Sánchez López, Verónica
La red de alta velocidad española que actualmente está en operativo y en 
construcción, es la mostrada en las tablas siguientes, así como en los mapas 
posteriores (ver Tabla 3, Tabla 4 y Figura 8) 
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Tabla 3. Líneas AV en servicio en España. Fuente [60]
Tabla 4. Líneas AV en construcción y planeadas en España. Fuente [60]
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En el mapa (ver Figura 8) se observa el estilo radial presentado en la introducción, 
donde todas las líneas pasan por Madrid. La línea que pasa por el noroeste del país 
aún está en construcción, y sólo disponen de conexión las ciudades de Ourense – 
Santiago – A Coruña, también urge la construcción del corredor mediterráneo que 
unirá Francia con toda la costa mediterránea española, así como la Y-Vasca, que 
unirá nuestro país con la zona atlántica francesa. 
!
En el presente trabajo analizaremos 7 líneas de alta velocidad, las actualmente 
construidas, y que son las siguientes: 
o Línea Madrid – Sevilla 
o Línea Córdoba – Málaga 
o Línea Madrid – Barcelona – Frontera Francesa 
o Línea Madrid – Segovia – Valladolid  
o Línea Madrid – Toledo 
o Línea Levante 
o Línea Madrid – Galicia 
Dicho análisis se muestra en el Anejo 2 con más detalle. 
Aun así, España contará en un futuro con un total de 11 líneas de alta velocidad, 
presentadas en el mapa siguiente (ver Figura 9): !
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Figura 8. Mapa español de alta velocidad. Fuente [53]
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Figura 9. Líneas de alta velocidad en España. Fuente [53]
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Las diferentes ciudades que sirven dichas líneas, así como su año de inauguración, 
puede verse resumido en la tabla siguiente, Tabla 5: 
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LÍNEA ESTACIONES AÑO DE INAUGURACIÓN
CORREDOR SUR
Madrid-Sevilla







Vialia Estación María 
Zambrano de Málaga
2007






Yebes, Calatayud, Zaragoza 
Delicias, Lleida Pirineus
2003
Lleida Pirineus, Camp de 
Tarragona 2006
Campo de Tarragona, 
Barcelona Sants 2008




Zaragoza-Huesca Zaragoza, Tardienta, Huesca 2005
CORREDOR NORTE
Madrid-Segovia-Valladolid





Olmedo-Zamora-Galicia Ourense, Santiago de Compostela 2011
Eje Atlántico de Alta 
Velocidad







Albacete, Villena, Alicante 2013
Tabla 5. Líneas AV, ciudades a las que sirven, número de estaciones y año de inauguración. 
Fuente [50]
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La financiación del Plan  puede ser dividida en dos partes: la primera se llevó a cabo 
con una financiación comunitaria de 21.636 millones de euros comprometida por la 
Unión Europea hasta 2006 y por los Presupuestos Generales del Estado, la segunda 
financiación corre a cargo de las empresas de transporte que utilicen la vía (por 
ejemplo RENFE), éstas deberán pagar un canon por la explotación de la 
infraestructura . 5
En cuanto a financiación europea se refiere, presentamos en el siguiente cuadro (ver 






BANCO EUROPEO DE 
INVERSIONES (BEI)
Madrid – Sevilla




Madrid – Barcelona – 
Frontera Francesa
Fondo de Cohesión y 
ayudas RTE-T Sí
Córdoba – Málaga 




Madrid – Valladolid 
Fondo de Cohesión, Fondo 
Europeo de Desarrollo 
Regional (FEDER) y ayudas 
RTE-T
Sí
Madrid – Castilla la Mancha 
– Comunidad Valenciana – 
Región de Murcia
Fondo de Cohesión, Fondo 
Europeo de Desarrollo 
Regional (FEDER) y ayudas 
RTE-T
Sí
Madrid – Galicia (tramo 
Lubian – Ourense)




Madrid – Extremadura – 
Frontera Portuguesa
Fondo Europeo de 
Desarrollo Regional 
(FEDER) y ayudas RTE-T
No
Tabla 6. Financiación europea de cada línea. Fuente [53]
 Este canon fue presentado en los Presupuestos Generales del Estado del 2003 e incluye 5
aspectos diversos como tráfico producido sobre la infraestructura, suministro de energía 
eléctrica, estacionamiento y utilización de andenes en las estaciones.
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2.3. LA ALTA VELOCIDAD EN ALEMANIA 
2.3.1 Introducción!
La filosofía que adquirió Alemania para introducir la alta velocidad difiere mucho de 
la descrita para España y Francia, como veremos a continuación. Alemania optó por 
aprovechar la mayoría de las líneas convencionales existentes, mediante el 
acondicionamiento de éstas con alguna mejora puntual y la construcción de tramos 
nuevos con tecnología de alta velocidad, pero completamente integrados en la red 
del país. Además, Alemania compatibiliza la alta velocidad para el tráfico mixto de 
pasajeros y mercancías, con alguna excepción puntual en ciertas líneas; todo lo 
contrario que en España y Francia, dónde la alta velocidad se reserva exclusivamente 
para el tráfico de pasajeros. Para evitar que los trenes de mercancías y pasajeros se 
encuentren explotando la misma línea en el mismo momento, se reserva el tráfico de 
mercancías para la noche, mientras que el tráfico de pasajeros se realiza durante el 
día. 
Hay que destacar que la distribución de la población en el territorio alemán es muy 
diferente a la que se observa en España y Francia, ciudades con grandes núcleos 
poblacionales muy puntuales y repartidos de manera dispersa en el territorio. En 
Alemania en cambio, se observa una distribución mucho más uniforme de la 
población, con núcleos de menor densidad que en Francia y España, pero con mayor 
aparición en el conjunto territorial. Debido a esta distribución, y a la decisión de 
aprovechar la red convencional del ferrocarril al máximo, la estructura ferroviaria 
que se observa es de malla, más que de red concéntrica, como sucedía en los casos 
anteriormente descritos. Uno de los principales motivos que llevaron a Alemania a 
acondicionar parte de la red tradicional antes que construir una nueva fue 
justamente la densidad del país: debido a este repartimiento uniforme de la 
población, era muy difícil la ocupación de suelo por vías de alta velocidad. 
En este caso, el operador y explotador de la infraestructura, Deutsche Bahn (DB) 
decidió apostar por unir la mayor cantidad de localidades posibles, focalizando la 
rentabilidad del servicio en la reducción de los tiempos de frenado y arranque.  
A continuación haremos un breve resumen de la implantación de la alta velocidad en 
Alemania, aunque al contrario que para España y Francia, será de menor extensión 
puesto que no hay una red exclusiva de alta velocidad; realizaremos un repaso por la 
cronología ferroviaria alemana así como por los motivos principales de tal 
implantación. !!
2.3.2. Evolución de la red alemana!
En España y Francia la alta velocidad nació para dar solución a ciertos corredores que 
estaban demasiado saturados e influían negativamente en el buen desarrollo del 
servicio. En Alemania, en cambio, los motivos para implementar la alta velocidad 
fueron muy diferentes; el principal motivo para desarrollar estas prestaciones fue 
impulsar una reorientación de los flujos de transporte hacia zonas industriales. 
Por lo tanto, mientras que en Francia y España se estuvieron llevando políticas 
económicas para impulsar desarrollos urbanísticos en las zonas donde la alta 
velocidad llegaba, en Alemania se hizo a la inversa: se utilizó la alta velocidad para 
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propiciar zonas industriales, que con este nuevo servicio, tendrían una mejor 
conexión con el resto del país.Con estos objetivos en mente Deutsche Bahn (DB) 
inició la implantación de la alta velocidad en Alemania, mediante la creación de 
nuevas líneas o la adecuación de otras convencionales. Se introdujeron los trenes IC 
e ICE (InterCity e InterCity Express) que están concebidos para servir tanto a 
pasajeros como a mercancías, circulando a 280-300 km/h los destinados a pasajeros, 
y a 160 km/h los de mercancías (ver Figura 10 como ejemplo de tren ICE) 
Actualmente las líneas que operan a gran velocidad en Alemania, así como las que 
están en construcción y diseñadas, son las mostradas en la Tabla 7. 
La alta velocidad en Alemania llega en 1991 con la línea de nueva construcción de 
Hannover-Würzburg, una línea de 326 km de longitud y que sigue siendo a día de hoy, 
la más larga de Alemania. Un año después, en 1992,  se abre la segunda línea de 
nueva construcción, que une las ciudades de Manheim y Stuttgart. 
Tras siete años desde la apertura de las primera líneas en altas prestaciones, se 
inaugura en 1998 la línea Hannover-Berlín. La longitud total de la línea es de 263 km, 
aunque sólo 189 km están diseñados en alta velocidad. Aun así, la reducción de 
tiempo que esto supuso para el trayecto fue de dos horas, pasando de 3 horas y 45 
minutos a 1 hora y 45 minutos. La línea enlaza hasta Köln y lo hace por dos ramales, 
uno pasando por Düsseldorf y Dortmund, y el segundo por Wuppertal.  
La siguiente línea en prestar servicio,siendo de nueva construcción, lo hizo en 2002, 
y unía las ciudades de Köln y Frankfurt, con una longitud total de 135 km. Esta línea, 
al contrario que las demás, no es de carácter mixto, sólo da servicio a pasajeros. 
Además, no fue concebida como el resto de la red, su función principal era unir 
ambas ciudades en el mínimo tiempo posible para hacer competitivo al ferrocarril 
frente al avión, por eso no dispone de paradas intermedias. 
En los siguientes años se realizaron las conexiones con la frontera oeste del país, en 
2003 mediante el tramo Köln-Düren y en 2004 mediante Karlsruhe-Offenburg. El 
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Figura 10. Tren de alta velocidad alemana, InterCity. Fuente www.bahn.com
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tramo Köln-Düren forma parte de línea alemana Köln-Aquisgrán, que a su vez 
pertenece a la línea europea París-Bruselas-Köln. Aunque el tramo entre Köln y Düren 
fue completamente reconstruido para adaptarlo a la alta velocidad, la línea alemana 
hacia Aquisgrán se considera como una actualización de la ya existente abierta en 
1841. 
Otros de los tramos importantes inaugurados fue el que unía las ciudades de 
Núremberg y Ingolstadt, en 2006, un tramo perteneciente a la línea Núrember-
Ingolstadt-Múnich. Con servicios a 300 km/h en este tramo de 89 km, se puede 
acceder a Múnich a través de él mediante trenes regionales que circulan a 200 km/h. 
Observando el mapa podemos ver como Alemania, con su estructura ferroviaria en 
forma de malla, tiene conectadas las principales ciudades de su país, con velocidades 
medias de 250 km/h y con tramos a 300 km/h. Los principales ejes que se observan 
son: de norte a sur mediante la línea  Hannover-Munich, línea que en un futuro 
llegará a Hamburgo; y de este a oeste, a través de Berlín-Hannover-Köln. La 
combinación de trazados nuevos con adecuaciones de la línea convencional ha hecho 
posible un mayor aprovechamiento de la infraestructura existente, sin tener que 
planificar tanto la localización del trazado ni de las estaciones de la red. 
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Tabla 7. Líneas AV en servicio, en construcción y planeadas en Alemania. 
Fuente [60]
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2.4. LA ALTA VELOCIDAD EN ITALIA!
2.4.1. Introducción!
Italia empezó realizando proyectos con alta velocidad en 1970, constituyéndose 
como el primer país europeo en dar una oportunidad a este servicio, aunque los 
franceses fueron los primeros en implantarlo. No fue hasta 1991 cuando la 
inauguración de la primera línea de alta velocidad en Italia, la Direttíssima, toma 
lugar. En estos 20 años que tardaron desde que se proyectó la línea hasta que se 
construyó, se plasma la lentitud del proceso de construcción italiano con respecto a 
la alta velocidad. 
Italia es un país muy afín a Alemania en cuanto a alta velocidad se refiere. Optó, 
igual que Alemania, por aprovechar al máximo las líneas existentes mediante 
adecuaciones de la red, y apostó por un tráfico mixto, un servicio de alta velocidad 
de pasajeros y mercancías. De esta manera, Italia no pretendía crear una nueva red, 
sino consolidar la red previa de la que disponían, a la par que regeneraban todo el 
sistema ferroviario. Por lo tanto, la alta velocidad fue entendida como un motor de 
impulso para fomentar un sector en decadencia por aquella época. 
Los costes de construcción de infraestructuras de comunicación son superiores en 
Italia que en cualquier otro país, debido a la orografía del territorio. Un tercio del 
terreno está formado por montañas, un 40 % por colinas y sólo un 20% está formado 
por llanuras. En el norte, donde la red convencional es mucho más densa y mallada 
que en el sur, es donde se sitúa la llanura del río Po, por esta razón las 
comunicaciones son mucho más fáciles y viables. En el sur, por el contrario, nos 
encontramos con los montes Apeninos, lo que dificulta la consolidación de una buena 
red de infraestructuras, y motiva la creación de líneas paralelas a la costa italiana. 
Aun así, cabe destacar las notables diferencias económicas entre el norte y el sur del 
país, que también influencian en el buen desarrollo de la red. 
La única línea de nueva construcción en Italia es la que une Florencia con Roma, 
mientras que para los otros casos se ha optado por la adecuación o renovación de la 
línea convencional. 
El esquema final optado por el operador italiano, Ferrovie dello Stato (FS), consiste 
en dos líneas principales en forma de “T”: un corredor horizontal al norte que une 
las ciudades de Turín, Milán, Verona y Venecia; y un corredor vertical uniendo las 
ciudades de Milán, Florencia, Roma, Nápoles y Salerno. 
A continuación, haremos un breve repaso a la cronología de la alta velocidad italiana, 
describiendo más sus líneas y proyectos a lo largo de los años. !
2.4.2. Evolución de la red italiana!
Al igual que para el resto de Europa, en la década de los 60 , en Italia el ferrocarril 
había entrado en crisis, debido al auge del transporte privado y del avión, siendo la 
cuota de mercado de la carretera prácticamente el doble que la del ferrocarril. 
Además, el trayecto Roma-Florencia en ferrocarril estaba muy saturado, 
concentrando el 30% del tráfico de la época aunque la línea supusiera sólo el 5% de la 
longitud total de la red. 
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Si sumamos a estos problemas, que en Japón ya llevaban cuatro años usando los 
trenes Shinkansen a 210 km/h, todo esto concluyó en un primer planteamiento de 
alta velocidad por parte del gobierno de Italia y del operador FS. Este planteamiento, 
tal y como se ha expuesto en la introducción, se basa en la integración de una red de 
alta velocidad en la red existente, operando tanto para pasajeros como para 
mercancías. Con el paso de los años, se fueron construyendo variantes y 
adecuaciones para la alta velocidad, dando paso a las líneas ya construidas y otras 
planificadas, mostradas en la Tabla 8: 
El pilar fundamental del proyecto de alta velocidad en Italia es la línea Roma-
Florencia, más conocida como el proyecto de la Direttíssima. Aunque Direttíssima es 
el nombre actual empleado para referirse a este proyecto, hay que destacar que el 
nombre surgió para la línea convencional abierta en 1927 entre Roma y Nápoles. 
El proyecto empezó en el año 1966, mediante una Comisión creada por la FS, donde 
se fijaban los criterios para la nueva línea de alta velocidad entre Roma y Florencia. 
Esta línea fue diseñada para velocidades máximas de 250 km/h y en sus inicios, se 
pretendía construir de nueva planta cuatro variantes y renovar el resto de la línea. 
Pero debido a la gran perturbación del tráfico que sufrían las mejoras de la línea 
convencional, se decidió revisar el proyecto inclinándose por realizar más tramos en 
nueva construcción, hasta un 90% de la línea sería finalmente de nueva planta. 
Para fomentar la interconexión entre la nueva línea y la convencional, se 
construyeron nuevas vías que servían estaciones intermedias o ramales, a la par que 
permitían una fácil desviación de los trenes de mercancías y evitar el colapso con los 
de pasajeros. 
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Aunque el proyecto empezó a plantearse en 1970 aproximadamente, no fue hasta el 
1978 que se abrió al público el primer tramo de la Direttíssima, y finalmente, en 
1992, se inauguró la totalidad de la línea, reduciendo los tiempos entre Roma y 
Florencia a 1 hora de viaje. El motivo de la tardanza fue básicamente un problema 
de financiación del gobierno italiano; actualmente se ha elaborado un mejor plan de 
financiación y gracias a la liberación del sector, Italia está volviendo a tomar 
posiciones en la alta velocidad europea. 
Dos años después, en 1994, nace la línea Roma - Nápoles, segundo tramo de la alta 
velocidades italiana, sobre la antigua línea convencional. Esta línea permitió reducir 
el tiempo entre ambas ciudades a 1 hora y 5 minutos, a la vez que se aumentaba la 
capacidad gracias a la creación de 2 vías nuevas. 
El tramo Bolonia - Florencia, hacia el norte, se empezó a construir en 1996 y se 
finalizó en el 2009. Dicha línea cruza la cadena de los Apeninos, por lo tanto gran 
parte de su trazado se hace en túnel (73,2 km). Permite unir la Italia continental y la 
peninsular, y el tiempo empleado para realizar el trayecto es de 30 minutos. 
Entre las ciudades de Bolonia y Florencia existía la red convencionales, con una 
sobresaturación debido al doble uso que se la daba a la red: era usada por el tramo 
Milán - Nápoles y por Milán - Bari, ambas hacia el sur. Además, concentraba el 25% de 
los flujos de mercancías. Por ello, se construyó un nuevo tramo de 182 km, diseñado 
para velocidades de 300 km/h. Este tramo fue inaugurado en 2008 y permitió 
aumentar la capacidad de la línea un 40% y situar a ambas ciudades a 1 hora de 
distancia. La única dificultad residía en la orografía, ya que la línea atraviesa el vale 
del río Po y núcleos con grandes densidades de población. 
En el tramo horizontal del norte italiano, las únicas líneas ya construidas son las que 
unen Turín - Novara - Milán, mientras que aun faltan por construir las que unirán 
Milano - Verona - Venecia. En el mapa se puede observar la débil red de alta 
velocidad en Italia, consecuente con la baja inversión en este servicio (aunque en 
alza en los últimos años) y la difícil orografía del país. 
La Figura 11 muestra la red actual de alta velocidad en Italia, tras las políticas 
adoptadas a lo largo de los años. En dicha figura, se destacan las líneas de alta 
velocidad nuevas, las adaptadas con velocidades inferiores a los 250 km/h y las que 
están en construcción y proyecto. 
En cuanto a material ferroviario se refiere, en Italia se empezó usando los trenes 
Pendolino (series ETR), conocidos con este nombre debido a su carácter basculante, 
que les permite adaptar la velocidad en función de la orografía del terreno. Debido a 
que Italia empezó usando la alta velocidad aprovechando al máximo sus vías 
convencionales, fueron concebidos para aumentar la velocidad de trayecto en 
terrenos dificultosos. Debido al desarrollo que ha ido tomando la red italiana, con la 
construcción de nuevas líneas de alta velocidad, y a los elevados costes de 
construcción y gestión de estos trenes pendulantes, los Pendolinos han dejado de 
servir progresivamente, a favor de la serie ETR 500, sin basculación (ver Figura 12 
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Figura 11. Red de alta velocidad italiana. Fuente [59]
 
Figura 12. Tren italiano de alta velocidad ETR500. Fuente www.skyscrapercity.com
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3. ESTACIONES EN LA ALTA VELOCIDAD!
La creación de una nueva línea de ferrocarril de alta velocidad siempre implica dos 
grandes cuestiones: la localización de las estaciones y el trazado de la línea. Los 
criterios seguidos para establecer la estación en el territorio han sido la causa de 
numerosos estudios y tesis doctorales de las que en este trabajo haremos referencia. 
Lo que es evidente, es que la creación de una estación de alta velocidad supone 
importantes cambios potenciales para la economía, sociedad y urbanismo de las 
ciudades cercanas o conectadas a ella. Aun así, hay una contraposición de intereses 
en función de con quien hablemos: los entes locales o responsables del urbanismo 
local, desean una estación integrada con el tejido urbano, que permita crear o 
remodelar nuevos espacios centrales; mientras que para el administrador de la 
infraestructura el punto más importante es favorecer la eficiencia de la red y 
articular los grandes nodos. Las diferentes soluciones que podemos encontrar para 
implantar la alta velocidad se deben al mayor o menor peso que tenga cada una de 
las partes. 
Además de las relaciones entre los diferentes agentes, también tiene una importante 
influencia en la localización de las estaciones, la metodología que se haya seguido 
para introducir la alta velocidad. Podríamos dividir dicha metodología en dos tipos: el 
primer grupo estaría formado por todos aquellos países que decidieron crear nuevas 
infraestructuras para la alta velocidad, aprovechándose muy poco de la red 
convencional; mientras que en el segundo grupo, englobaríamos a los que decidieron 
remodelar su red convencional para adaptarla a las nuevas tecnologías de la alta 
velocidad. En el primer grupo encontraríamos a España y Francia, mientras que en el 
segundo estarían Alemania e Italia. 
Además, dichos países tienen maneras muy distintas de explotar la red, como 
mostramos en el siguiente esquema , que hace un resumen de los tipos de 6
explotación (ver Figura 13): 
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 En realidad habría una cuarta modalidad: la explotación exclusiva. Dicho modelo es el 6
empleado en Japón, donde existe una separación completa de servicios.
Modelo 1 - Alta Velocidad Mixta
Modelo 2 - Convencional Mixto Modelo 3 - Completamente Mixto
Figura 13. Modelos de explotación de la alta velocidad. Fuente [15] 
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El primer modelo de explotación, Alta Velocidad Mixta, se caracteriza porque la alta 
velocidad se sirve tanto de la red convencional como de infraestructura nueva 
construida por y para ella. Con este modelo los costes de construcción son menores, 
ya que se puede aprovechar parte de la línea convencional, pero ha de haber una 
gran gestión para asegurar la intermodalidad entre servicios. Además, con este 
modelo se podrían crear desigualdades entre las regiones beneficiarias de la alta 
velocidad, y de aquellas que no disponen de una línea directa de altas prestaciones. 
Este modelo se aprecia en Francia, donde el TGV opera en su mayoría en líneas de 
nueva construcción, pero también llega a zonas mediante la red convencional. 
El segundo modelo, Convencional Mixto, es el que opera en España. Al contrario que 
en el primer modelo, en este caso es el tren convencional el que se sirve de la nueva 
infraestructura y de la antigua. Debido al ancho de vía ibérico, que era más estrecho 
que el internacional, España tenía cierta limitación para adaptar la alta velocidad. 
Por ello se decidió explotar dicho sistema con una red única de alta velocidad, pero 
adaptando ciertos trenes para que también pudieran usar las nuevas líneas y así 
aumentar la explotación del servicio. 
El último modelo que nos encontramos es el empleado en Alemania e Italia, el 
modelo Completamente Mixto. En este modelo tanto los trenes de alta velocidad 
como los convencionales pueden circular por cualquier tipo de vía (adaptando la 
velocidad en función de ello). Esto favorece una mayor flexibilidad y además, 
permite aprovechar el sistema para el transporte de mercancías, ya que 
generalmente son los trenes convencionales los que se usan para este servicio, 
circulando por vías de alta velocidad en momentos en los que éstas están libres 
(generalmente de noche). 
En la Tabla 9: Modelos de explotación de la alta velocidad, hacemos un resumen de 
los diferentes modelos de explotación explicados. 
De la descripción de estos modelos podemos apreciar que para España y Francia, 
países que han invertido en la creación de nueva infraestructura para la alta 
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Tabla 9. Modelos de explotación de la alta velocidad. Elaboración propia basándome en 
Fuente [15]
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velocidad, la localización de las estaciones es un tema de mucha complejidad, donde 
intervienen muchos factores y que por supuesto, influenciará en el desarrollo 
económico y urbanístico de la región beneficiada, sobretodo para las ciudades 
intermedias. Por eso, en estos modelos de explotación podemos encontrarnos 
estaciones en los núcleos urbanos (ya sean nuevas o remodeladas) y estaciones a las 
afueras de la ciudad, generalmente de nueva creación, y situadas en ciudades 
intermedias por lo general. Pero en Alemania e Italia, ocurre todo lo contrario; 
debido a su política de aprovechamiento de la red convencional, el trazado de las 
líneas ya estaba prácticamente establecido (excepto por algunos tramos que son de 
nueva construcción). Por eso en estos países encontramos en su gran mayoría 
estaciones centrales remodeladas, que suelen ser las antiguas estaciones del 
ferrocarril, donde se ha debido invertir en mejorar la intermodalidad de los servicios, 
para contrarrestar la pérdida de tiempo que supone tener una parada en la gran 
mayoría de núcleos urbanos. 
A continuación haremos una breve descripción de las tipologías de estaciones que 
podemos encontrarnos, así como los criterios o condicionantes que llevan a tomar 
una u otra decisión. Para este trabajo he decidido englobar las estaciones en 4 tipos: 
la estación central, la estación periférica, la estación duplicada y la estación 
equidistante: 
‣ Estación Central: 
Esta tipología, tal y como su nombre indica, es la de estación en el centro de 
la ciudad. Nacen como consecuencia de remodelaciones de estaciones 
existentes, generalmente en ciudades que han aprovechado los trazados de 
las vías convencionales. En este tipo de estación las compañías aprovechan 
mucho los terrenos ferroviarios existentes, aunque la acogida de la alta 
velocidad se plasma sobretodo en la convivencia común entre servicios 
convencionales y de alta velocidad, invirtiendo en buenos accesos e 
intermodalidad. En este grupo podemos encontrar estaciones de nueva 
planta, como en el caso de Puertollano, o remodelaciones de las existentes, 
siendo esto último lo más común. En esta tipología el acceso peatonal es 
muy importante, así como el acceso mediante bicicleta (sobretodo en 
ciudades alemanas) y el acceso en vehículo privado o público, intentando 
potenciar al máximo la calle de la estación. 
‣ Estación Periférica: 
En este grupo englobamos las estaciones situadas fuera del núcleo urbano, 
ya sea en la periferia o en el borde de la ciudad (el caso de Ciudad Real). 
Suelen ser estaciones inaccesibles a pie debido a la gran distancia que las 
separa del centro, excepto en el caso de las estaciones tangentes o al borde 
de la ciudad, cuyo acceso suele estar a pocos km del centro. Son el tipo de 
estación empleada sobretodo para dotar de alta velocidad a ciudades 
intermedias. 
Cuando los objetivos de la línea son simplificar el trazado y reducir las 
pérdidas de tiempo en paradas intermedias, esta tipología es la que se suele 
usar. La dificultad que se halla en el trazado de una línea es encontrar 
terrenos no urbanizados que sean capaces de absorber el servicio, al 
desplazar la línea a la periferia de la ciudad, y estableciendo aquí la 
estación, se resuelve dicho problema ya que el trazado es mucho más 
sencillo y además, la ciudad tiene un acceso rápido y cómodo al servicio de 
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alta velocidad. Es por ello que esta tipología se encuentra en líneas de 
nuevo trazado, en su gran mayoría. 
Podemos encontrar estaciones periféricas claramente vinculadas a un núcleo 
urbano cuando la estación se sitúa a menos de 10 km de distancia del 
centro, como los casos de Segovia y Guadalajara; o bien estaciones 
periféricas en entornos más bien rurales y poco poblados, donde la estación 
de alta velocidad genera un nuevo polo en el terreno, como en los casos 
españoles de Requena-Utiel o Puente Genil-Herrera.  
En estas estaciones solemos encontrar importantes proyectos inmobiliarios, 
que pretenden desarrollar económicamente y empresarialmente todo el 
entorno de la estación. Con la estación se crea un foco económico que atrae 
a inversores y accionistas de diferente índole, para potenciar una zona que a 
su vez, repercutirá a la economía de la ciudad a la que sirve dicha estación. 
Ejemplos de ello son los proyectos de las estaciones francesas de Le Creusot 
(Proyecto Coriolis), Vendôme (Parque de Bois de l’Oratoire) o Haute Picardie 
(Pôle d’activités de Peronne, Chaulnes y otros). 
‣ Estación Duplicada: 
Esta tipología consiste en una situación de doble estación, sólo posible en 
aquellas ciudades que dispongan de una variante ferroviaria que bordee la 
ciudad: se conserva la estación central de la ciudad pero además, se dispone 
una segunda estación en este by-pass o variante del trazado. Esta tipología 
permite aumentar la frecuencia de los trenes con mayor demanda, 
desviándolos hacia el by-pass y evitando así, la enorme pérdida de tiempo 
que supondría para estos trenes parar en pleno núcleo urbano. Por el 
contrario, los servicios de menor demanda, y por lo tanto con menores 
frecuencias, se servirán de la infraestructura propiciada por la estación 
central. Grandes ejemplos de esta tipología son los casos de Avignon y 
Valence en Francia. 
‣ Estación Equidistante: 
La estación equidistante tiene como objetivo servir a dos núcleos 
poblacionales sin priorizar en ninguno de ellos. Las ventajas de esta 
tipología residen en una simplicidad de trazado, ya que éste no discurre por 
ninguna trama urbana muy densa, a la vez que la estación se sitúa en un 
punto estratégico, dotando de alta velocidad a varias regiones. Pero uno de 
los principales problemas que conlleva esta tipología es la accesibilidad, que 
en algunos casos es bastante pobre. 
En la Figura 14: Tipología y localización de las estaciones de alta velocidad, 
presentada a continuación, mostramos las diferentes tipologías expuestas de manera 
esquemática. 
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En el presente trabajo analizaremos diferentes ciudades de los países estudiados 
anteriormente: Francia, España, Alemana e Italia, para posteriormente sacar 
conclusiones. Las ciudades analizadas son las siguientes: 
o Francia: Lyon, Marsella, Lille, Vendôme, Le Creusot, Macôn, Avignon, Valence 
y Haute Picardie. 
o España: Madrid, Barcelona, Sevilla, Valencia, Valladolid, Ciudad Real, Segovia 
y Camp de Tarragona. 
o Alemania: Mannheim y Stuttgart. 
o Italia: Florencia, Bolonia, Reggio Emilia y Novara. 
Tal y como se ha explicado ya en apartados anteriores, los ejemplos de estaciones 
periféricas son muy escasos en Alemania e Italia por la política empleada, ya que 
adaptaron la red convencional que poseían para introducir la alta velocidad; es por 
este motivo que la mayor parte de estaciones que encontramos en estos países son 
de la primera tipología, la central, ya que restauraron su estación central antigua. 
Mientras que para el caso francés y español, la tipología de estación empleada es 
más versátil, dando especial importancia a las estaciones periféricas para poder 
dotar del servicio a ciudades de menor importancia demográfica. 
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Figura 14. Tipología y localización de las estaciones de alta velocidad. Fuente [34]
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A continuación mostraremos dos tablas mostrando exactamente las mismas 
características: tipología de estación, ciudad y habitantes de la ciudad. La primera 
para las ciudades analizadas en este trabajo (ver Tabla 10) y la segunda 
exclusivamente para el caso español (ver Tabla 11). 
!!!
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Camp de Tarragona 133.545
Tabla 10. Habitantes en las ciudades analizadas con servicio de Alta Velocidad, clasificadas 
en las cuatro tipologías explicadas. Elaboración propia
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Del estudio de ambas tablas se puede extraer que por lo general, para ciudades de 
carácter intermedio, es decir, ciudades por debajo de los 200.000 habitantes, el tipo 
Página  36
POBLACIÓN Y TIPO DE ESTACIÓN
CIUDAD Nº HABITANTES TIPO ESTACIÓN
Tardienta 985 Periférica - Tangente
Calatayud 21.174 Central 
Requena y Utiel 21.554 Periférica
Puente Genil-Herrera 30.385 Equidistante
Villena 34.894 Periférica





Ciudad Real 74.921 Periférica - Tangente
Toledo 84.019 Central
Guadalajara 84.803 Periférica
















Tabla 11. Habitantes en las ciudades españolas con servicio de Alta Velocidad, clasificadas 
por habitantes y tipología de estación. Elaboración propia
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de estación empleada es periférica, con alguna que otra excepción; mientras que 
para ciudades por encima de los 200.000 habitantes, las estaciones son centrales. Las 
tablas muestran, tal y como ya se había expuesto, que en los grandes núcleos 
urbanos la tipología empleada es de estación central, porque en este caso sí que 
compensa una parada en la ciudad, ya que ésta actúa como nodo, y es el modelo 
ferroviario el que se adapta al modelo urbano. Pero para ciudades de carácter más 
pequeño, por lo general, se emplean soluciones periféricas, que permitan además un 
trazado externo a la ciudad, liberando suelos ferroviarios en desuso y reduciendo 
tiempos de trayecto mientras se da servicio a varias regiones; en este caso, es el 
modelo urbano el que se ha de adaptar al modelo ferroviario, con políticas 
urbanísticas que permitan una buena accesibilidad al servicio. Estas características 
de implantación están también condicionadas, como ya se ha explicado, por los 
modelos empleados para introducir la alta velocidad, muy diferentes para los países 
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3.1. ESTACIÓN CENTRAL: LYON, MARSELLA, LILLE, MADRID, 
BARCELONA, SEVILLA, VALENCIA Y VALLADOLID!
3.1.1. Estaciones centrales francesas: Lyon, Marsella y Lille 
‣ Lyon!
Empezaremos la descripción de las estaciones centrales francesas con la primera de 
ellas que se puso en servicio, en 1983. Como bien se ha explicado en el apartado 
anterior, la idea de conectar París con Lyon surge con el objetivo de compensar el 
crecimiento desmesurado de la ciudad de París y empezar así, una política de 
equilibrio territorial. La inversión realizada en Lyon y la decisión de construir una 
nueva estación allí fue posible gracias a unos terrenos vacíos de los que disponía la 
ciudad, instalaciones militares y ferroviarias que estaban en desuso. 
Los espacios disponibles en Lyon, así como la decisión de reequilibrar todo el 
territorio francés, llevó al gobierno a construir la estación central Lyon Part Dieu (ver 
Figura 15), invirtiendo además, en un desarrollo urbano en el entorno de ésta para 
convertir a Lyon en un polo alternativo a la capital francesa. 
Esta estación, de carácter pasante y ubicada en el centro, está perfectamente 
conectada con toda la red de transporte público. Gracias a ella además, se desarrolla 
en sus alrededores un barrio de uso residencial y terciario con una extensión de 1.6 
millones de metros cuadrados aproximadamente. 
!
Después de varios años de puesta en servicio, es posible realizar un balance de la 
operación, del cual se pueden extraer beneficios y desventajas. La parte positiva de 
la operación engloba varios aspectos: 
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Figura 15. Gare de Lyon Part-Dieu. Fuente www.lyon-france.com
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o Generación de puestos de trabajo 
o Aumento considerable de relaciones ferroviarias 
o Comercialización de todo el suelo disponible 
o Éxito financiero 
Pero si analizamos los puntos menos ventajosos, encontramos que no se ha 
conseguido la radicación de un gran número de empresas en la zona, algo que al 
inicio del proyecto sí que se esperaba. 
‣ Marsella!
En el caso de la estación de Marsella se puede apreciar la influencia económica que 
puede tener la llegada de la alta velocidad a una ciudad. Son tres los pilares básicos 
que se plantearon en la acogida del tren de alta velocidad: 
o Preservación de la centralidad de la antigua estación St. Charles, por ser un 
emblema de la ciudad y por lo tanto foco de revitalización. 
o Gran inversión para rehabilitar la estación y ampliar los servicios ofrecidos, 
permitiendo así satisfacer las nuevas necesidades creadas gracias a la alta 
velocidad 
o Gran operación urbana en su alrededor, Euromeditarrenee, con una extensión 
de 120000 metros cuadrados. 
La gran transformación arquitectónica que sufrió la estación gracias a la llegada del 
ferrocarril de alta velocidad hizo que la estación Marsella St. Charles recuperase su 
esplendor y empezase a funcionar como uno de los focos de actividad urbana más 
importantes (ver Figura 16) 
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Figura 16. Estación de Marsella. Fuente [50]
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La situación de la estación abarca 4 líneas ferroviarias: París-Marsella, Lyon-Marsella, 
Marsella-Vintimille y Marsella-San Carlos-Marsella Joliette. Por lo tanto, actúa como 
nudo ferroviario, propiciando la conexión e intermodalidad. Con respecto a la línea 
París-Marsella, la estación de San Carlos pone el cierre a uno de los tramos más 
importantes de conexión con París. 
‣ Lille!
El paso de la alta velocidad por la ciudad de Lille fue posible gracias a una fuerte 
labor de negociación entre la operadora ferroviaria y la región, por eso cabe destacar 
la importancia de este proceso en todas la ubicaciones de estaciones.  
Las presiones por parte de la región para que el tren de alta velocidad pasase por la 
ciudad venían motivadas por un período de depresión en el ámbito productivo, con la 
esperanza de impulsar de nuevo la principal ciudad del norte francés. La decisión 
final que se adoptó fue mantener la antigua estación de Lille Flandre en fondo de 
saco para servicios convencionales, y construir junto a ella una nueva estación 
pasante, Lille Europe, dedicada a los servicios de alta velocidad. Con esta nueva 
estación, se impulsa de nuevo un proyecto de reestructuración económica ya 
presentado años atrás pero que no pudo llevarse a cabo, Eurolille, que permita 
competir en el sector terciario con el mercado belga. 
El tren de alta velocidad supuso para Lille una oportunidad de posicionarse como una 
de las grandes metrópolis francesas, y además, su ubicación estratégica en las 
conexiones París-Londres-Bruselas favorecen la inserción de la ciudad en la red 
europea de alta velocidad (ver Figura 17) 
Lo novedoso del proceso, fueron las medidas compensatorias adoptadas por la 
región, para evitar el desequilibrio territorial que supone la alta velocidad para Lille. 
Es decir, por primera vez una región establece medidas de solidaridad regional, lo 
que favoreció en su momento también, el apoyo regional unánime para conseguir el 
trazado definitivo y conseguir una estación en Lille. Se busca, por lo tanto, integrar 
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Figura 17. Conexiones de la ciudad de Lille antes y después del TGV. Fuente [24]
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todo el territorio, en mayor o menor medida, en la red europea, mediante alguna de 
estas medidas: 
o Reorganización de las líneas ferroviarias regionales 
o Reordenación viaria, entre la que destaca la nueva autovía A16 y la autovía 
A-26. 
o Desarrollar el sector terciario de la zona 
Por lo tanto, Lille se consolida así como una ciudad de conexión internacional, pero 
reforzando además la integración regional. La estación puede verse en la imagen 
adjunta, Figura 18. 
!
3.1.2. Estaciones centrales españolas: Sevilla, Barcelona, 
Madrid, Valencia y Valladolid!
‣ Sevilla Santa Justa 
Sevilla, en sus inicios, disponía de dos estaciones ferroviarias, con sus enlaces 
correspondientes, para dar servicio a la ciudad: una en el barrio de San Bernardo 
(Estación de San Bernardo) y otra en la calle Torneo (Estación Plaza de Armas). Este 
sistema ferroviario consistente en varias estaciones urbanas enlazas con diferentes 
vías, generó problemas para la expansión de las ciudades y la articulación interna de 
los diferentes barrios, puesto que las vías de enlace se fueron convirtiendo en 
barreras para el crecimiento urbano. Este fue el caso de Sevilla, que con el paso del 
tiempo quedó encajada en un laberinto ferroviario con poca maniobra para 
expandirse. Por este motivo, desde mediados de los años 60, se empieza a barajar la 
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Figura 18. Gare de Lille Europe. Fuente www.minube.net
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idea de estación única, para liberar terreno y permitir la creación de nuevos espacios 
urbanos. 
Con la llegada de la alta velocidad, la idea de estación única tomó mayor peso y se 
decidió por construir la estación que actualmente conocemos: Sevilla Santa Justa. 
Las obras se iniciaron en 1987 y tomaron 4 años, hasta que finalmente, el 2 de mayo 
de 1991 se inauguró. La construcción de dicha estación vino acompañada de otras 
transformaciones urbanísticas importantes: se desplazaron a Majarabique (norte de 
Sevilla)  las zonas de clasificación y depósitos, y se concentraron las áreas de 
mercancías en La Negrilla, al este de la ciudad; ambas operaciones permitieron 
liberar una gran cantidad de suelo ferroviario central, para su posterior 
reordenación. Además, se construyó la nueva variante a Huelva y se levantaron 
antiguas vías, lo que propició un cambio de uso del suelo liberado, como por 
ejemplo, la urbanización de una avenida que conecta dicha estación con la antigua 
estación de San Bernardo, o la creación de un centro comercial en la antigua 
estación de Plaza de Armas. Estas operaciones supusieron un importante cambio 
urbanístico en la ciudad de Sevilla; dicho cambio puede observarse en las fotografías 
adjuntas en la Figura 19, la primera de 1984 y la segunda de 2001: 
La estación de Santa Justa supone el nexo entre el casco histórico sevillano y las 
nuevas zonas de reciente creación, propiciando la articulación interna de la ciudad, 
ya que actualmente se puede cruzar la ciudad en tren por túnel, hacia Cádiz. 
Esta estación central acoge ambos servicios, los convencionales y los de alta 
velocidad, mediante un conjunto de 13 vías: seis de ancho UIC y siete de ancho 
ibérico (ver Figura 20). Para los servicios puros de cercanías convencionales, se usa la 
estación de San Bernardo, la cual está conectada con Santa Justa, hoy estación 
principal e intermodal de Sevilla. 
El acceso a dicha estación se facilitó gracias a la creación de una plaza a su salida, 
que permite el acceso de taxis, tráfico privado y tráfico colectivo, además de contar 
con aparcamientos en ambos laterales del edificio de la estación. !
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Figura 19. Cambio de Sevilla entre 1984 (izquierda) y 2001 (derecha), mucho más 
urbanizada en la foto de la derecha. Fuente [27]
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‣ Valencia Joaquín Sorolla y Estación del Norte: enmarcadas 
en el proyecto Parque Central 
La implantación de la Alta Velocidad en Valencia ha supuesto una importante 
revolución urbanística y ferroviaria para la ciudad. Hasta 2003, año en el que se 
firma un convenio para remodelar la red arterial ferroviaria de Valencia, dicha red 
estaba constituida por la Estación del Norte, un conjunto de vías que dividían la 
ciudad en dos (ver Figura 21) y una zona con instalaciones dedicadas al 
mantenimiento ferroviario. Con la prevista llegada de la Alta Velocidad, tanto por la 
línea de viajeros Madrid-Valencia, como por el Corredor Mediterráneo, se firma en 
2003 un convenio para crear el proyecto Parque Central de Valencia, con el cual se 
pretende dar mayor articulación al territorio urbano mediante un soterramiento de 
vías, y focalizar en la Estación del Norte todos los servicios, y convertirla así, en una 
estación intermodal de primera categoría. 
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Figura 20. Estación de Sevilla en su interior. Fuente [53]
Figura 21. En esta imagen se aprecia la división causada por las vías en Valencia. 
Fuente [50]
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El diseño del proyecto Parque Central (puede verse en la Figura 22), que en su 
totalidad ocupará un conjunto de 24 ha, se ha  encargado a la paisajista Kathry 
Gustafson. Este proyecto pretende dar acceso por el sur a Valencia, mediante un 
túnel subterráneo de 9 km de longitud, que atravesará la ciudad de Norte a Sur; este 
acceso, se encuentra justo en la confluencia de la LAV Madrid-Valencia y el Corredor 
Mediterráneo. El proyecto consta de 5 tramos importantes: el Nudo Sur, el Canal de 
Acceso, la Estación Central, un túnel pasante y las Estaciones de Aragón, Universidad 
y Sant Isidre.  
La futura Estación Central reutilizará la Estación del Norte actual, y su diseño lo 
llevará César Portela. Consiste en una solución a dos niveles, ambos subterráneos, 
con 12 vías, 6 en cada nivel. La estación pasará a tener un carácter pasante, en lugar 
de estar dispuesta en fondo de saco  que es la situación actual. Los servicios de alta 7
velocidad estarán ubicados a un nivel bajo calle de 23 metros. La estación formará 
parte del túnel soterrado que atraviesa la ciudad e integrará dos estaciones de la red 
metropolitana, para fomentar la intermodalidad. Las instalaciones de mantenimiento 
se agrupan en el complejo ferroviario Font de Sant Lluís, y se desplazan al sur del 
puerto. 
En el 2010 llega la alta velocidad a Valencia, mediante la LAV de Levante, y para 
servirse de ella hasta que las obras del proyecto Parque Central finalicen, se 
construye la Estación de Valencia Joaquín Sorolla, de carácter temporal. Esta 
estación, en pleno centro de la ciudad, se encuentra a 200 m de la Estación del Norte 
y una vez las obras del Parque Central estén finalizadas, se pretende reutilizar las 
instalaciones de la estación para otros fines. 
Valencia es un claro ejemplo de remodelación urbanística causada por la alta 
velocidad. Se ha usado el servicio ferroviario como motor de impulso para llevar a 
cabo una reforma considerable de la estructura urbanística que regía la ciudad, y 




 Situación en fondo de saco implica que el recorrido acaba en esa estación, todos los trenes 7
llegan y salen de ese punto, no hay posibilidad de continuación del trayecto.
Figura 22. Proyecto Parque Central. Fuente [18]
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‣ Valladolid Campo Grande!
El caso de Valladolid es parecido al descrito anteriormente para Valencia. Valladolid 
siempre se ha caracterizado por la importancia de su industria ferroviaria, haciendo 
de la ciudad un nudo de comunicaciones en el noroeste peninsular y consolidándola 
como una urbe ferroviaria. Valladolid y su industria son claves por dos factores: las 
rutas que unen los puertos del noroeste español con Madrid, y por los movimientos de 
vehículos que salen de la Renault. 
El problema que tenía Valladolid, igual que el que tenían Sevilla y Valencia pero en 
menor medida, era la disposición de 66 ha de suelo ferroviario en pleno centro 
urbano, lo que impedía el desarrollo de la ciudad y conformaba una urbe de barrios 
separados por vías férreas (ver Figura 23).  En 1984 ya se había hablado de dar 
alguna solución a la desmesurada cantidad de suelo ferroviario que había en el 
centro de Valladolid, pero lo único que se consiguió en el PGOU de Valladolid de 1984 
fue la reserva de suelo en el exterior de la ciudad para desviar el ferrocarril de 
mercancías y poder establecer un futuro by-pass; decisión más que acertada, pues 
actualmente es una de las operaciones que se está realizando como veremos más 
adelante. 
El plan para la nueva Red Arterial de Valladolid se sustentaba en dos puntos clave: el 
soterramiento de 6,2 km de vías férreas, 4,7 km de proyecto y 1,5 km que se 
pidieron de ampliación en el sur de la ciudad; y la realización de una variante por el 
este para instalar la nueva estación de mercancías y talleres (by-pass). Gracias a la 
reserva de suelo realizada en 1984, la decisión de realizar el desvío fue mucho más 
rápida, y además, la nueva variante tenía tres ventajas claras: una buena conexión 
por carretera, la proximidad del polígono de San Cristóbal y la lejanía del casco 
urbano. 
El proyecto de remodelación de la ciudad de Valladolid está descrito bajo el nombre 
de Masterplan, y diseñado por Richard Rogers . Consta de tres zonas claramente 8
Página  45
 Richard Rogers es un famoso arquitecto italiano, nacionalizado británico, que inició su 8
carrera arquitectónica trabajando conjuntamente con otro arquitecto de nombre, Norman 
Foster, de quién se separó tras unos años. Conocido por recibir en el 2007 el premio Pritzker 
de arquitectura, es responsable de proyectos como la Corte Europea de Derechos Humanos en 
Estrasburgo o el Hotel Hesperia Tower en Barcelona.
Figura 23. Estación de Valladolid Camp Grande,con el haz de vías. Fuente www.skyscraperlife.com
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diferenciadas (ver Figura 24), para las que se han establecido diferentes reformas. La 
primera de ellas, llamada Área de nueva centralidad (1), es la zona formada 
anteriormente por los talleres y para la que se establecen varias reformas: se prevé 
la creación de 3000 viviendas y 150000 m2 de techo para uso terciario, conformando 
una zona de uso residencial pero también de oficinas y negocio; en la antigua 
estación de Valladolid Campo Grande se convertirá en un centro comercial de 
50000m2 pero en el nivel subterráneo se situará la nueva estación de alta velocidad, 
que dará servicio también a líneas convencionales, dándole un carácter intermodal 
gracias también, al traslado de la estación de autobuses al recinto de la estación. 
Para las otras dos zonas, la zona de Ariza (localización de la actual estación de 
mercancías) y la zona de Argales (zona más alejada del centro) se prevé añadir 
viviendas y algún edificio de uso terciario. En la zona central que ocupaban las vías 
se colocarán carriles para tráfico rodado, lo que algunos autores cuestionan como 
una nueva barrera segregadora del territorio, de menor impacto, eso sí, que una vía 
férrea. Lo ideal, desde el punto de vista urbanístico, sería la construcción de una 
gran zona verde, pero es un proyecto completamente inviable en Valladolid debido a 
la gran cantidad de tráfico rodado que soporta, lo que remitiría en una acumulación 
de tráfico que no se podría sustentar. Una posible solución neutral sería la colocación 
de un tranvía para el centro urbano, que absorbería parte del transporte privado a 
favor del público, y abriría más el espacio público, pero esta idea fue rechazada 
varias veces por el Ayuntamiento debido a cuestiones económicas. 
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Figura 24. Disposición de la nueva estación de Valladolid (1). Fuente [12]
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El objetivo de tal proyecto era fomentar el carácter de capital de la ciudad de 
Valladolid, pero el ratio de 70 viviendas por hectárea, un ratio más común en 
desarrollos industriales que económicos, pone en duda tal objetivo. El proyecto ha 
fomentado mucho el uso residencial del suelo olvidando las estrategias de negocio 
para el desarrollo económico de Valladolid, por lo tanto, el proyecto urbanístico, 
basado en grandes cambios urbanos y bajo el prestigio de la firma Rogers, ha 
olvidado el paralelismo existente entre remodelación urbanística, económica y 
social. 
‣ Madrid Puerta de Atocha y Chamartín 
Para Madrid la llegada de la alta velocidad no supuso una revolución urbanística tan 
grande como para las ciudades anteriormente descritas. A excepción de una 
remodelación de las antiguas estaciones, Atocha y Chamartín, la mayor construcción 
efectuada es el tercer túnel de unión en ancho UIC de ambas estaciones. Con la 
construcción del Túnel de Atocha-Chamartín todas las líneas de alta velocidad 
españolas estarán conectadas a través de la capital. En este apartado, por lo tanto, 
describiremos brevemente las remodelaciones efectuadas en ambas estaciones. 
Madrid Puerta de Atocha 
Como ya hemos expuesto anteriormente, la introducción de la alta velocidad 
ferroviaria supuso, entre otras muchas cosas, la remodelación o construcción de 
nuevas estaciones capaces de dar servicio a las nuevas líneas que operarían. Para el 
caso de la estación de Madrid Puerta de Atocha, se optó por remodelar la antigua 
estación, puesto que el objetivo principal de la misma, que era situarse en el núcleo 
central de la ciudad, ya lo cumplía. Con este objetivo, se cerró en 1988 para 
empezar las obras de remodelación, hasta que finalmente, en 1992 se volvió a abrir 
al público.  
El proyecto estuvo dirigido por el arquitecto Rafael Moreno y se basaba, 
principalmente, en integrar la antigua estación en la nueva. De esta manera, el 
vestíbulo que actualmente encontramos es justo lo que anteriormente suponía la 
antigua estación, con esto nos podemos hacer una idea de la ampliación que ha 
sufrido dicha estación. Además, se han añadido servicios comerciales que los usuarios 
cada vez demandan más, y como elemento exótico, podemos encontrar un jardín 
tropical en la nave centrar, conservado gracias a la adecuación del microclima 
necesario mediante efecto invernadero. 
La estación, dispuesta en fondo de saco, de dispone de 15 vías en servicio con 8 
andenes, y aunque inicialmente la estación compartía vías en ancho ibérico con vías 
de ancho UIC, el cambio a ancho internacional se ha ido efectuando de una manera 
progresiva hasta la actualidad, operando sólo en ancho UIC, y dejando los servicios 
de ancho ibérico a la otra estación madrileña: Chamartín. Aún así, existe una 
conexión con la línea convencional gracias a un cambiador de ancho, que permite dar 
servicios a trenes como Alvia, que disponen de cambio de ancho, para seguir su ruta. 
Madrid Chamartín 
La estación de Chamartín supone el punto de conexión de todas las líneas ferroviarias 
que se desplazan hacia el noroeste peninsular a través de Madrid, debido a su 
situación en el norte de Madrid. Aunque en sus inicios era una de las estaciones más 
importantes, a partir del año 1992, con la renovación de la estación de Atocha, 
Chamartín quedo relegada a un segundo plano en cuanto a alta velocidad se refiere. 
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Las nuevas líneas de alta velocidad que se iban inaugurando estaban configuradas 
para salir desde Atocha y además, muchos de los servicios de largo recorrido fueron 
traspasados también a Atocha. De esta manera, Chamartín quedó como una estación 
dedicada exclusivamente a aquellas líneas que operaban aún en ancho ibérico, 
dándole un carácter de menor desarrollo en cuanto a tecnología se refiere.  
Este panorama cambió a partir del 23 de diciembre de 2007 cuando se inaugura la 
línea de alta velocidad Madrid-Valladolid, línea que opera desde la estación de 
Chamartín, lo que permite por un lado ampliar la cobertura ferroviaria de alta 
velocidad en Madrid, y por otro, descongestionar el único punto operativo en alta 
velocidad que era la estación de Atocha. Con la llegada de la línea Madrid-Valladolid, 
empiezan las obras de adaptación de los andenes a ancho UIC. 
Actualmente, la estación de Chamartín dispone de 21 vías, de las cuales 6 son vías en 
ancho UIC, las demás dan servicios de cercanías, media distancia, largo recorrido 
convencional y además, sirve como estación de metro. 
Uno de los proyectos urbanísticos que cabe destacar, aunque aún sin anuncio oficial 
de licitación de obras, es el llamado Operación Chamartín (ver Figura 25). Dicho 
proyecto pretende enterrar las vías actuales de Chamartín, convirtiendo dicho 
terreno en suelo urbanizable y además, prolongar la Castellana 5 km. Pero el 
proyecto está teniendo muchas trabas para salir adelante, ya sea por problemas de 
financiación o por problemas de desavenencias entre DUCH (Desarrollo Urbanístico 
Chamartín, la constructora) y los entes políticos. De llevarse finalmente a cabo, 
supondría toda una transformación de la zona norte de Madrid, que dotaría a la 
estación de Chamartín de una posición relevante en el conjunto ferroviario 
madrileño. 
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Figura 25. Proyecto de remodelación de la estación de Chamartín y 
alrededores. Fuente www.urbanity.com
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‣ Barcelona Sants y La Sagrera 
El caso de Barcelona es muy similar a Madrid; la capital catalana dispone de una 
estación principal que acoge los servicios de cercanías, media y larga distancia (en 
ancho ibérico e internacional) equiparable a la estación de Atocha en Madrid, y 
además, se decide la construcción de una estación intermodal nueva en La Sagrera 
con su correspondiente proyecto urbanístico de remodelación de dos barrios, 
actualmente separados por las vías férreas: Sant Andreu y Sant Martí. Además ambas 
estaciones estarán conectadas gracias a la construcción del Túnel de Alta Velocidad 
Barcelona Sants-La Sagrera, túnel que forma parte de la LAV Madrid-Barcelona-
Frontera Francesa. Como vemos, la alta velocidad ha introducido tres elementos 
claves en Madrid y Barcelona: la remodelación de su estación principal (Sants y 
Atocha), la remodelación (en el caso madrileño) o construcción de una nueva 
estación (en el caso de Barcelona) en la parte opuesta de la ciudad, y la construcción 
de un túnel en alta velocidad que permita la conexión de ambas estaciones para el 
caso catalán, ver Figura 26). Igual que hicimos para el caso madrileño, en este 
apartado analizaremos la estación de Sants y la futura estación, aún en construcción 
de La Sagrera. 
Barcelona Sants 
La llegada de la alta velocidad a Sants no supuso unas obras de tanta envergadura 
como en el caso de Atocha, pero sí que hubo una reestructuración de vías y andenes 
para dar cabida a los nuevos servicios. 
Después de Atocha, Barcelona Sants es la segunda estación con mayor volumen de 
viajeros, un total de 30 millones de los cuales más de la mitad (18 millones) 
corresponden a usuarios de cercanías. Tiene un carácter pasante gracias a un doble 
túnel que une esta estación con Plaza Cataluña. Actualmente, dispone de 14 vías y 7 
andenes centrales; del total de vías en operativo, 6 dan servicio en ancho 
internacional y 8 en ancho ibérico. 
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Figura 26. Proyecto de conexión entre Sants y La Sagrera. Fuente [54]
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Centrándonos en los servicios de alta velocidad, hasta que la estación de La Sagrera 
no se inaugure, los trenes AVE procedentes de París, Madrid, Sevilla, Málaga, Lyon, 
Marsella y Toulose tendrán parada en Sants, mientras que otras conexiones en alta 
velocidad con el norte peninsular, Zaragoza y Valencia, también estarán cubiertas 
mediante trenes Alvia y Euromed. 
Barcelona La Sagrera 
El proyecto de La Sagrera nace con el propósito de convertirse en uno de los centros 
de transporte y movilidad más importantes de Europa, puesto que agrupa en una 
misma estación, todos los servicios: alta velocidad, cercanías, metro, bus 
interurbano, taxi y vehículo privado, la llamada “estación de estaciones” por 
muchos. Además, tras su construcción, la estación de La Sagrera pasará a ser la 
futura estación de rutas ferroviarias de Barcelona con el noreste peninsular. Igual que 
pasa con la estación de Chamartín en Madrid, en Sagrera la nueva estación supondrá 
el eje central del proyecto, que se enmarca como una de las mayores obras 
ferroviarias adjudicadas en España 
El proyecto La Sagrera pretende cubrir las vías férreas que actualmente separan los 
barrios de Sant Andreu y San Martí, una cobertura que alcanza las 38 ha, 
convirtiéndose en el proyecto de soterramiento más grande de Europa. La zona que 
concierne el proyecto verá una gran modificación en sus usos actuales del suelo, 
quedando el panorama mostrado en la Figura 27: 
El motor del proyecto, la futura estación de La Sagrera, será una estación intermodal 
a la par que uno de los mayores intercambiadores europeos. Dispondrá de 5 niveles 
semisoterrados, tal y como muestra la Figura 28, mostrada a continuación: !!
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Figura 27. Diferentes usos del suelo en el proyecto de La Sagrera. Fuente 
www.barcelonasagrera.com
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Los dos niveles superiores irán destinados a alta velocidad y buses interurbanos, cuyo 
acceso estará por el barrio de la Sagrera; los niveles inferiores darán servicio a 
Metro, Rodalies y aparcamientos de vehículo privado, pero el acceso a estos servicios 
se dará a través del barrio de Sant Martí. Ambos accesos estarán conectados, y en la 
parte central de la estación se dispondrá el intercambiador para permitir una mayor 
fluidez de usuarios de AVE, Bus, Rodalies y Metro. Para los servicios de alta velocidad, 
se han dispuesto 10 vías, mientras que para los servicios convencionales de Rodalies y 
media distancia se han diseñado 8 en ancho ibérico. 
Son muchos los que han criticado la construcción de una segunda estación de alta 
velocidad en Barcelona, críticas centradas en la estrecha relación entre la 
construcción del proyecto con plusvalías, especulación y criterios políticos. Dejando 
a un lado dichas críticas, la futura estación de La Sagrera concentrará los flujos de 
alta velocidad de los accesos al noreste, descongestionando la estación de Sants, que 





Figura 28. Los servicios que ofrecerán las diferentes plantas de la estación de La Sagrera. 
Fuente www.barcelonasagrera.com
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3.1.3. Estaciones centrales alemanas: Mannheim y Stuttgart!
En Alemania, tal y como se explicó en apartados anteriores, la alta velocidad  se 
acogió aprovechando al máximo las vías convencionales del ferrocarril; debido a este 
uso de la red existente, no ha habido estaciones nuevas dedicadas a la alta 
velocidad, sino que encontramos remodelaciones de antiguas estaciones ferroviarias. 
Por eso, la mayoría de estaciones se catalogan como centrales, puesto que han 
mantenido su posición y función dentro del sistema urbano, y por lo general, la 
estación no ha supuesto un cambio urbanístico para la ciudad. 
‣ Mannheim!
La ciudad de Mannheim, situada al oeste de Alemania, disponía de una estación 
central datada del año 1876. Con la llegada de la alta velocidad a dicha ciudad, se 
decidió restaurar y modernizar la estación para poder dar cabida al nuevo servicio. 
La estación, después del periodo en obras para su mejoría, fue reabierta al público 
en 2001. 
La estación de Mannheim, de carácter central, se encuentra entre tres importantes 
emplazamientos: el parque en la orilla del río Rhin, la zona universitaria y la 
residencial. La ampliación de la estación, además de permitir el acceso a la alta 
velocidad, generó la instalación de un gran número de tiendas y cafeterías, haciendo 
de la estación, un lugar de referencia en la ciudad. 
Mannheim constituye uno de los nodos más importantes en el país. Debido a los 
problemas de capacidad que ha ido acumulando la estación, la Deutsche Bahn (DB) se 
planteó realizar un by-pass con estación en la periferia de la ciudad, pero los entes 
locales y regionales se negaron en rotundo y sus presiones en favor de la estación 
central fueron suficientes para tumbar el proyecto. 
A nivel de cambios urbanísticos, la estación no ha introducido notables cambios, ya 
que su localización se ha mantenido. Aún así, se está realizando el proyecto 
Mannheim Glückstein-Quartier (hasta el 2011 llamado Mannheim 21) basado en la 
creación de un nuevo barrio al sur de la estación central, entre el centro y el distrito 
de Lindenhof. En el terreno se  construirán oficinas, instituciones académicas, 
apartamentos de alto standing, hoteles y zonas verdes, dándole nueva vida a una 
zona antes sin explotar. 
Por lo tanto, aun y ser una estación que no ha propiciado importantes cambios 
urbanísticos para la ciudad, vemos como también se han desarrollado proyectos para 
regenerar terrenos antiguos, algo muy común cuando los servicios de alta velocidad 
son acogidos por un núcleo urbano. !
‣ Stuttgart!
La estación de Stuttgart es un ejemplo claro del importante papel que tienen los 
agentes sociales en los proyectos urbanísticos. 
El edificio de la estación se construyó entre los años 1914 y 1928 y está dividida en 
cuatro niveles (superficie y tres sótanos). En la superficie operan trenes regionales y 
de larga distancia mediante 17 andenes. El primer sótano, conocido como Klett-
Passage, da cabida a servicios comerciales y además, funciona como intercambiador 
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entre los diferentes niveles de la estación. Los dos sótanos restantes se destinan a la 
red de cercanías alemana y al metro. 
Uno de los principales problemas que tiene la estación de Stuttgart es que es una 
estación de cabecera.  Esto implica que los trenes InterCity y de alta velocidad 
pierdan mucho tiempo parando en Stuttgart, influyendo negativamente en la 
rentabilidad de la alta velocidad. Es por ello que nace el proyecto Stuttgart 21 (ver 
Figura 29), con el propósito de construir 8 andenes subterráneos de paso, 
sustituyendo el haz de vías en fondo de saco por otro transversal. Además, se 
liberaría una gran cantidad de superficie en la estación para una posible mejora 
urbanística. Para ello, es necesario demoler parte de la estación y trasladarla bajo 
tierra. 
Las operaciones para llevar a cabo el proyecto Stuttgart 21 ya se han empezado pero 
con muchas modificaciones respecto al proyecto inicial debido a la opinión pública. 
Grandes manifestaciones organizadas por asociaciones ecologistas y ciudadanos han 
puesto de manifiesto  la eficiencia económica y la inversión del proyecto. 
Por lo tanto, en Stuttgart ha quedado plasmada la importancia de estos agentes en la 
toma de decisiones. 
!
3.1.3. Estaciones centrales italianas: Florencia y Bolonia!
Igual que para el caso alemán, la política empleada para acoger la alta velocidad 
consistió en aprovechar la red de ferrocarril convencional al máximo, favoreciendo 
así, la remodelación de las antiguas estaciones. Por este motivo, en Italia lo que más 
nos encontramos son estaciones centrales remodeladas para dar cabida al nuevo 
servicio, igual que sucedía en Alemania. 
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Figura 29. Líneas existentes y proyectadas en los alrededores de 
Stuttgart. Estación Central. Fuente [50]
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‣ Florencia!
La estación de Florencia Santa María Novella está enmarcada en la Direttíssima y 
constituye una estación muy importante dentro de la línea Roma-Bolonia-Milán. Su 
disposición actual en fondo de saco dificulta la articulación entre las diferentes 
líneas operativas, así como la operabilidad entre servicios convencionales y de alta 
velocidad. 
Para dar solución a este problema, se decide construir una nueva estación pasante 
muy próxima a la antigua, la futura estación Belfiore, solución similar a la que se 
llevó a cabo en Lille. De esta manera Florencia dispondrá de dos estaciones 
conectadas entre sí y muy próximas, con servicios repartidos: la antigua estación en 
fondo de saco se encargará de gestionar los servicios convencionales mientras que la 
nueva estación, Belfiore, de carácter pasante, se destinará a alta velocidad (ver 
Figura 30). 
La estación contará con una superficie de mas de 45000 m2, y la conexión con la 
estación histórica de Santa Maria Novella así como con el casco histórico se hará 
gracias a las conexiones con el tranvía y el metro. 
La nueva estación de Belfiore lleva la firma de los prestigiosos despachos de 
arquitectura Foster y de ingeniería Ove Arup, ganadores del proyecto. La nueva 
estación respecta la arquitectura de la ciudad a la par que busca darle la máxima 
claridad natural posible a la estación. Esto se consigue con una gran cúpula 
acristalada sujeta por una ligera estructura de acero, mostrada en la Figura 31. 
De esta manera, se independiza el servicio de alta velocidad con respecto al 
convencional, ganando espacio para ambos servicios, y además, se introduce en 
Florencia una importante obra arquitectónica conjuntamente con un servicio de 
elevada calidad tecnológica como es la alta velocidad. !
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Figura 30. Diseño interior de la estación de Florencia. Fuente [59]
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‣ Bolonia!
Bolonia es el nodo ferroviario más importante de Italia debido a su posición 
geográfica. Su estación, Bolonia Central, es la principal estación de la ciudad de 
Bolonia así como la quinta de Italia por tamaño y número de pasajeros, 
posicionándose a la altura de la estación de Roma, Roma Termini. Por ella pasan la 
gran mayoría de líneas ferroviarias del norte. 
El caso de Bolonia es similar al de Florencia aunque con ciertas diferencias. El haz de 
vías actual de la estación es de carácter pasante, pero la gran saturación que tienen 
impiden el buen desarrollo del servicio de trenes regionales. La solución adoptada 
consiste en un desdoblamiento: los servicios convencionales se destinan al nivel de 
calle, y un segundo nivel a 23 metros bajo el suelo enlaza con un túnel destinado a la 
alta velocidad, que dispone de 4 vías para su uso.  
La estación remodelada se puso en servicio en 2013, aunque el desarrollo completo 
del proyecto es un proceso largo y lento, que no verá su completa finalización hasta 
el 2016. Dicha estación se reservará para los trenes de medio y largo recorrido. 
Como en el caso de Florencia, se creará una nueva estación al lado de la actual, bajo 
el diseño del japonés Arata Isozaki, con previsión de estar finalizada en el 2015. Esta 
estación, que cuenta con una superficie de 172000 m2, se caracteriza por un único 
color: el blanco (ver Figura 32). Con la estación se pretende integrar todos los 
servicios de transporte, haciendo de Bolonia Central un núcleo de movilidad. 
Por lo tanto la nueva estación de Bolonia Central se convertirá en el punto 
convergente del tráfico de alta velocidad (nacional e internacional), del transporte 
regional y metropolitano, así como del transporte público urbano; un núcleo de 
conexión entre todos los servicios disponibles. 
Con la creación de esta nueva parcela de la estación, se pretende también remodelar 
la trama urbana existente entre el barrio de Bolognina y el centro histórico. 
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Figura 31. Nueva estación de Belfiore. Fuente www.fosterandpartners.com
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Bolonia es un buen ejemplo de estación que ha mantenido su centralidad, a la vez 
que ha aumentado su capacidad, favoreciendo la intermodalidad entre los diferentes 
medios de transporte. 
3.2. ESTACIÓN PERIFÉRICA: VENDÔME, MÂCON, LE 
CREUSOT, CIUDAD REAL, SEGOVIA Y REGGIO EMILIA!
3.2.1. Estaciones periféricas francesas: Vendôme, Mâcon y Le 
Creusot 
‣ Vendôme 
Junto con la estación de Picardie, la ubicación de la estación de Vendôme también 
suscitó grandes opiniones y abrió un debate en 1990 con su apertura al público. 
La estación de Vendôme pertenece a la línea TGV-Athlantique, situada a 5 km de 
Vendôme, 54 km de Tours y 180 km de París. 
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Figura 32. Nueva estación obra de Arata Isozaki. Fuente www.socialdesingmagazine.com
Figura 33. Radio de influencia de la estación de Vendôme. Fuente [31]
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En la Figura 33, se observa el área de influencia de la estación, que aunque a priori 
era de 21000 habitantes, en la imagen se extiende a un radio de 30 km, elevando 
este número de población a 70000 habitantes . 9
La estación situó París a 40 minutos, frente a las 2h y 14 minutos que tardaba en 
realizarse el mismo trayecto con la línea convencional, lo que suponía un ahorro de 
1h y 24 minutos. Aun así, si se observa el número de población servida, vemos que es 
una densidad muy baja para que la SNCF decidiese realizar una parada en Vendôme 
según su filosofía original. En este caso, vuelven a tener mucha importancia las 
negociaciones políticas, que forzaron a la SNCF realizar una parada técnica en este 
lugar, lo que posteriormente sirvió como una plataforma de promoción para la 
ciudad.  
La estación fue proyectada como una estación-bis accesible en automóvil, con el fin 
de integrar a la ciudad en la cuenca de empleo de París. Para integrar la ciudad de 
Vendôme a la red de alta velocidad, los responsables locales empiezan a actuar de 
manera muy distinta a como lo habían hecho hasta entonces: los ayuntamientos 
facilitan la cesión de suelos para desarrollar áreas entorno a la estación, y elaboran 
estrategias para optimizar la llegada de la alta velocidad. 
Las conexiones de la estación con la ciudad se dan gracias a unos autobuses de la 
compañía V-bus que ofrece 10 navettes al día por 0.76€. La conexión con Blois en 
cambio, es un poco más compleja debido a la mayor distancia, por lo tanto se ha 
optado por un sistema de transporte semi-colectivo, que consiste en taxi-furgonetas 
con capacidad para 5-7 personas. 
‣ Le Creusot y Mâcon 
Los casos de Le Creusot y Mâcon los englobamos en el mismo punto de estudio puesto 
que su funcionalidad es prácticamente la misma y la decisión de construir ambas 
estaciones fue tomada de manera paralela. 
Las estaciones de Le Creusot y Mâcon forman parte de la línea TGV-Sud Est, uniendo 
París con Lyon, y abiertas al servicio en 1981. La localización de las estaciones, 
totalmente en la periferia y alejadas de las zonas urbanas, propicia que se cree el 
concepto de “aeropuerto terrestre local”, en referencia a este nuevo tipo de 
estaciones-bis  o estaciones en medio del desierto. El objetivo primordial seguía 10
siendo la conexión directa con París, por lo tanto estas estaciones fueron concebidas 
como un servicio aislado más que como un punto de acceso a la red. 
Teniendo en cuenta que ambas estaciones estaban separadas por unos 60km, es decir, 
su distancia era relativamente pequeña, se podría entender la cabida de un uso 
regional de la alta velocidad entre ellas. Pero para evitar precisamente eso, la SNCF 
dotó de diferentes servicios a ambas estaciones: por Mâcon pasa la línea París-Savoie, 
mientras que por Le Creusot se dirige la línea París-Lyon, por lo tanto ningún tren de 
alta velocidad sirve a las dos estaciones a la vez. Debido a la fuerte filosofía inicial 
de la SNCF de conectar los principales polos de población sin importar las 
interconexiones regionales que podría haber en el camino, podemos observar como el 
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 Con el radio de influencia de 30 km, se engloba la población de Blois, cuyo número se 9
extiende a 49000 habitantes.
 Término usado las estaciones periféricas de los primeros años10
Problemática de  las estaciones en una línea de alta velocidad!
                                                                                                                                Sánchez López, Verónica
TGV no estaba concebido para ser usado a nivel regional, aunque su infraestructura 
lo permitiese, como se observa en estos dos casos. 
El nacimiento de ambas estaciones es el resultado de grandes presiones por parte de 
los entes de la comunidad de Le Creusot-Montceau-les-Mines, de Mâcon y del DATAR, 
motivados por la posibilidad de encontrar una solución a la crisis que sufrían y por 
reequilibrar el territorio. 
Cabe destacar la localización estratégica de la estación de Le Creusot, en el centro 
de gravedad entre “Autun – Montceau les Mines” en el oeste y “Chalon – sur – Saône” 
al este (Ver Figura 34).  La estructura de su red, fuertemente marcada por el 
carácter radial, ha propiciado la accesibilidad de los territorios a los que da servicio 
con la capital París. Desde 1983 la región de Le Creusot está directamente conectada 
con Paris, trayecto con una duración de 1h y 30 minutos, mientras que antes esta 
conexión era de 3h y 40 minutos. 
Es importante también mencionar el aumento de viajeros que la alta velocidad ha 
inducido en la región de Le Creusot, ya que se ha incrementado casi 7 veces el 
número de desplazamientos desde su llegada: en 1980 se registraron 51000 mientras 
que en los últimos años se han podido contabilizar un total de 353100 viajes. 
En ambas regiones se ha desarrollado a su alrededor polos industriales para fomentar 
el asentamiento de sedes económicas, aunque esto es una característica común a 
todas las estaciones periféricas, con la diferencia que para el caso de Le Creusot y 
Mâcon este desarrollo surgió de la nada, sin ninguna proximidad de polos terciarios 
que pudieran propiciar ese hecho. Para Le Creusot se diseñó el proyecto Coriolis y 




Figura 34. En la imagen de la izquierda se muestra la disposición de la estación de Le 
Creusot al noroeste, y de Macôn al sur; en la derecha vemos la relación entre Le Creusot y 
Chalon – sur – Saône. Fuente [20]
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3.2.2. Estaciones periféricas españolas: Ciudad Real y Segovia!
‣ Ciudad Real!
Ciudad Real, capital de la provincia homónima y perteneciente a la comunidad de 
Castilla la Mancha, no disponía de unas buenas conexiones con el resto de la 
comunidad en los años 80. Los principales corredores nacionales de aquella época, la 
Nacional IV y las líneas ferroviarias convencionales Madrid-Andalucía y Madrid-
Levante, estaban situados a 50 km al este de la capital. Esto propició el crecimiento 
disperso de la provincia de Ciudad Real, con concentraciones de actividades, 
servicios y población repartidos por otras ciudades. Esta disposición cambia con la 
llegada en 1992 de la LAV Madrid-Sevilla, que establece dos paradas en la provincia 
de Ciudad Real: una en la propia capital, Ciudad Real, que procedemos a analizar, y 
otra en Puertollano; ambas estaciones han traído consecuencias similares a sus 
respectivas ciudades. 
Con la inminente llegada de la alta velocidad, se decidió desplazar la antigua 
estación de Ciudad Real, de carácter central, hacia el sureste de la ciudad, 
situándola en una posición tangente o de borde respecto al núcleo central. Con el 
desmantelamiento de las antiguas vías férreas situadas en el centro, se liberó una 
gran cantidad de suelo ferroviario, que se emplearía para una reestructuración 
urbanística de la ciudad y el entorno de la estación. Con las 17,5 ha de suelo central 
liberado se suprimió la barrera creada anteriormente por las vías, dando una mayor 
amplitud de crecimiento a la ciudad y dotando al suelo con usos residenciales e 
industriales.  
Esta posición en el borde de la ciudad favorece varios aspectos: 
o Acceso peatonal, puesto que su situación próxima al centro pero sin estarlo, 
permite un fácil acceso para los ciudadanos de Ciudad Real ya sea en bus, en 
automóvil o en menor medida, andando. 
o Acceso vehículos. La proximidad de la estación a una importante vía favorece 
el acceso a Ciudad Real mediante vehículo privado, taxi o bus, fomentando la 
expansión del servicio de alta velocidad a otros núcleos de población. 
o Permite un acceso doble: interno y externo a la ciudad. La situación tangencial 
de la estación da la posibilidad de acceder a ella desde el centro de la ciudad, 
como desde lugares más alejados de Ciudad Real. 
o Regeneración de los espacios urbanos degradados debido a la proximidad de 
éstos respecto al tendido ferroviario. 
El único inconveniente que aparece a priori es el crecimiento urbano, cuyo desarrollo 
queda enmarcado entre el borde de la ciudad y la línea férrea.  
Con la llegada de la alta velocidad, podemos ver que no sólo se consideró la creación 
de la nueva estación, sino que supuso la puesta en marcha de un modelo urbanístico 
cuyos pilares fundamentales eran tres: la estación propiamente dicha, la creación del 
campus de la Universidad de Castilla la Mancha al este de la ciudad, y la urbanización 
de la zona liberada por las vías con viviendas (ver Figura 35). Además, los efectos 
que produjo la estación de AVE en Ciudad Real, debido a su proximidad con Madrid 
son varios, pero los más destacables son: un aumento de la movilidad, un auge de los 
profesionales que viajan desde/hacia Madrid y un aumento de la capacidad de 
atracción para futuras inversiones inmobiliarias. 
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La influencia que ha tenido la estación de AVE de Ciudad Real se extiende a un radio 
de 30 km, aunque dicha área se reduce mucho en el norte de la comunidad debido a 
Página  60
Figura 35. Situación de la estación de Ciudad Real respecto al centro urbano. Fuente [37]
Problemática de  las estaciones en una línea de alta velocidad!
                                                                                                                                Sánchez López, Verónica
la presencia de otros itinerarios con acceso a Madrid. 
Uno de los principales problemas que ha visto Ciudad Real es la intermodalidad de la 
estación. La alta velocidad aplicada a ciudades medianas, como es el caso de Ciudad 
Real (62.000 habitantes) y de muchas otras ciudades españolas, basa su rentabilidad 
en la capacidad de expandir su servicio a otras ciudades mediante la intermodalidad, 
permitiendo el acceso de la alta velocidad a otros territorios. En Ciudad Real hay una 
desconexión total con otros modos de transporte, sólo existe la relación modal AVE-
Vehículo privado o bien AVE-Bus urbano, debido a una reestructuración de horarios de 
éstos. El motivo de esta falta de intermodalidad es debido a que la operadora de los 
buses interurbanos que unen Madrid con Ciudad Real han visto decrecer el número de 
usuarios casi un 90% a favor del tren de alta velocidad, lo que de manera lógica, les 
hace ver la intermodalidad como un aspecto negativo, desfavoreciendo la 
cooperación para reajustar sus horarios. 
Por lo tanto, podemos ver que Ciudad Real, aún y ser una ciudad mediana, la alta 
velocidad le ha permitido dejar el carácter aislado que poseía hasta 1992, para 
dotarle con un acceso rápido a la capital española, favoreciendo la movilidad de 
viajeros desde y hacia Madrid, así como a otros puntos de la provincia, y dándole el 
carácter funcional que se merece poseer (ver Figura 36) 
‣ Segovia-Guiomar!
Antes de la llegada del tren de alta velocidad Segovia carecía de una buena 
comunicación y transporte con el resto de la provincia, lo que dificultaba las 
relaciones con la capital española, debido en gran parte a la Sierra de Guadarrama y 
a la falta de inversión en infraestructuras. Si hacemos un análisis por la cronología 
ferroviaria en Segovia, encontramos lo siguiente: la línea de ferrocarril del Norte 
inaugurada en el siglo XIX, transcurre por Soria, dejando a Segovia en una situación 
periférica; en 1884 se pone en servicio la línea Medina del Campo-Segovia que enlaza 
Segovia con la Línea del Norte y en 1888 se inaugura la línea Villabla-Segovia-Madrid, 
que brinda un poco de dinamismo a las comunicaciones de Segovia con Madrid. Pero 
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Figura 36. Polarización territorial de Ciudad Real con respecto a Madrid, 
consolidando a Ciudad Real como centro funcional de la provincia. Fuente [25]
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el aislamiento llega en 1993 con el cierre del tramo Segovia - Medina del Campo 
debido a la baja rentabilidad del servicio y a la mejora de las carreteras. Este cierre 
deja a Segovia aislada completamente del resto del territorio. 
Debido a este pasado de aislamiento, es normal que la alta velocidad revolucionase 
los esquemas territoriales en Segovia, abriendo la puerta a una posible solución para 
la falta de comunicación. En los diseños iniciales de la línea Madrid-Segovia-
Valladolid, no se planteaba construir la estación de Segovia dónde actualmente está 
dispuesta, el trazado estaba diseñado mucho más alejado de la ciudad; pero gracias 
a las fuerzas locales y a los entes políticos, se forzó una parada más próxima que en 
los diseños iniciales. 
La estación finalmente se situó en disposición periférica, a 5 km del centro urbano en 
el sureste del municipio, y cuenta con 6 vías de ancho UIC. Aun así, hay una débil 
conexión con el resto de infraestructuras, lo que plantea la accesibilidad de la 
estación como el mayor reto a alcanzar. Otros objetivos que debe cumplir la estación 
de Segovia-Guiomar son los siguientes: 
o Intermodalidad: debe favorecer la conexión con el ferrocarril convencional y 
los buses interurbanos, permitiendo un dinamismo entre el servicio de AV y el 
centro urbano rentable para la población. Aún así, hay muchas dudas en 
cuanto a los proyectos que hay para favorecer la intermodalidad, sobretodo 
en relación con el futuro del ferrocarril convencional en la Estación clásica de 
Obispo Quesada. 
o Integración en la trama urbana: la llegada de la alta velocidad permite el 
desarrollo de nuevo suelo urbanizable que permita una buena integración del 
servicio en el territorio. La estación sirve como núcleo central de este proceso 
de desarrollo. 
o Aprovechar la centralidad: como en la mayoría de los casos, la estación 
supone la creación de nuevos inmuebles y de nuevos usos para el suelo, entre 
los que destacan el uso residencial y un uso terciario alrededor la estación. 
El reto más importante, sin lugar a dudas, es el de la intermodalidad, el cual está 
generando muchas dudas puesto que la estación de ferrocarriles convencional y la de 
autobuses interurbanos se encuentran muy alejados de la estación de alta velocidad, 
dificultando la conexión entre ellos. 
Aún así, la apertura de la estación y la elevación de precios de los autobuses a 
Madrid, favorecieron el traspaso de viajeros del bus al tren de alta velocidad para el 
recorrido Madrid-Segovia. La entrada en servicio se produjo el 20 de diciembre de 
2007 y en febrero de 2008 se empezó a operar con trenes AVANT. Un año después se 
abrió la línea hasta Valladolid, dinamizando del todo el territorio segoviano. Las 
relaciones de Segovia con Madrid y Valladolid quedan plasmadas en la siguiente 
tabla, Tabla 12: 
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Tabla 12. Relaciones de Segovia con Madrid y Valladolid entre los años 2008-2010. Fuente [11]
Febrero 2008-2009 Febrero 2009-2010 Media diaria
Segovia - Madrid 524000 590000 1616
Segovia - Valladolid - 36000 99
Total servicios AV - 626000 1715
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Por lo tanto, Segovia es un ejemplo de estación periférica con grandes problemas aun 
por solventar, como son la accesibilidad y la intermodalidad, pero que ha 
proporcionado un modo de conexión y a dotado de dinamismo a una importante 
ciudad. !!
3.2.2. Estaciones periféricas italianas: Reggio Emilia!
La ciudad de Reggio Emilia se encuentra en el norte de Italia y consta de 167678 
habitantes. En ella encontramos la única estación para tren de alta velocidad en la 
línea Milán-Bolonia, ubicándose a 40 minutos de Milán y a 20 minutos de Bolonia. 
Es una estación de nueva construcción cuya ubicación se sitúa en la periferia de la 
ciudad, a unos 4 km al norte del centro (ver Figura 37). Es una de las pocas 
estaciones que Italia ha construido de nueva planta, y para ello ha dejado el 
proyecto en manos del arquitecto Santiago Calatrava . La estación se ubica de 11
manera paralela a la autopista A1, una de las más congestionadas del país. 
La estación de divide en dos niveles: el andén inferior está dedicado a los servicios 
comerciales, al acceso a trenes regionales y a la entrada de la estación, mientras que 
en el nivel superior (nivel de la estación) encontramos las vías ferroviarias con los 
diferentes andenes (ver Figura 38). 
La estación, desde una vista panorámica, tiene forma de ola con grandes curvas 
sinuosas y una longitud de 483 metros (ver Figura 39). Se diseñó mediante acero 
blanco y vidrio, por lo tanto los colores son muy neutrales; además, se construyeron 
zonas verdes a lo largo de las vías y en la entrada de la estación, y el parking para 
vehículos privados tiene un nivel más profundo que la superficie del terreno, 
ocultando gran parte de los vehículos. 
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 Santiago Calatrava es uno de los más famosos e importantes arquitectos españoles, ganador 11
de premios como el Príncipe de Asturias en 1999 o el Premio Nacional de Arquitectura en 
2005. En Italia, además, fue el autor de los tres puentes sobre la autopista que une Reggio 
Emilia con Bagnolo.
ESTACIÓN REGGIO EMILIA
Figura 37. Localización periférica de la estación 
Reggio Emilia. Elaboración propia
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El impacto de la estación se extiende a 2 millones de personas, pertenecientes a las 
provincias de Reggio Emilia, Parma, Módena y Mantua. Gracias a las conexiones de 
tren local y regional, y la alta accesibilidad de la estación mediante autopista y 
carretera, conforman de la estación Reggio Emilia un importante nodo de 
intercambio modal para la ciudad y las regiones influenciadas. 
!!
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Figura 39. La forma de ola de la estación. Fuente es.detail-online.com
Figura 38. Interior de la estación Reggio Emilia. Fuente es.detail-online.com
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3.3. ESTACIÓN DUPLICADA: AVIGNON, VALENCE Y NOVARA!
3.3.1. Estaciones duplicadas francesas: Avignon y Valence!
‣ Avignon 
La nueva estación de Avignon, perteneciente a la línea TGV-Méditerranée, es un claro 
ejemplo, junto con la estación de Valence, de la situación de “doble estación”. 
La ciudad de Avignon es una de las ciudades intermedias más grandes analizadas, con 
una población que ronda los 130000 habitantes. Previamente a la construcción de la 
línea TGV-Méditerranée, Avignon ya tenía conexiones TGV con París, con trayectos 
que duraban 3h y 20 minutos, y cuyo servicio estaba garantizado por la estación 
central de la ciudad. Si esta ciudad ya disponía del servicio TGV y además, la 
estación tenía la capacidad suficiente para garantizar los trayectos, cuál fue el 
motivo principal que movió a la SNCF a construir una nueva estación en esta región? 
El motivo principal era asegurar la conexión de Marsella con la capital francesa en 
trayectos de 3 horas, es decir, justificar una vez más el modelo radial de conexión 
con París. 
Por esta razón, se construyó una nueva estación a 4km del centro que se beneficiaría 
de un servicio de alta frecuencia, conectando Avignon con varias poblaciones, y 
dejando los servicios de alta velocidad pero de menor frecuencia a la estación 
central (ver Figura 40). Son tres las principales ventajas que adquiere esta estación: 
o Alta frecuencia de servicios (40/día)  
o Aumentar el radio de influencia de la ciudad. Gracias a esta alta frecuencia 
de trayectos, Avignon se unía con un mayor número de destinos. 
o Creación de aparcamientos (se empezó con 600 plazas para posteriormente 





Figura 40. Duplicidad de la estación de Avignon. Fuente [20]
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‣ Valence!
El caso de Valence, muy similar al de Avignon, nos muestra otro claro ejemplo de 
doble estación. Esta nueva estación se situó en la periferia, 10 km hacia el noreste 
de la ciudad, pero en un punto relativamente estratégico. Su posición coincidía con 
la intersección entre la línea de alta velocidad, TGV-Méditerranée,  y la convencional 
que unía Valence con Grenoble, de ahí la consideración que se hace de esta estación 
como intermodal, que permite conexiones con el ferrocarril, buses interurbanos así 
como servicios urbanos (ver Figura 41). 
La razón de su construcción fue el trazado rectilíneo que iba tomando el TGV-
Méditerranée hacia el sur, que cada vez quedaba más alejado de Valence, por lo 
tanto se decidió la construcción de esta nueva estación para favorecer los servicios 
de alta velocidad a la ciudad de Valence (ver Figura 42). 
 
La ciudad daba conexiones con París, Lyon, Montpellier, Toulouse, Lille, Marsella y 
Niza a nivel nacional, pero también con Bruselas y Ginebra a nivel europeo, con un 
total de 35 TGV diarios en ambos sentidos durante los primeros años de servicio. 
Además, la estación de Valence tenía correspondencia con trenes TER, con un 




 TER: abreviatura de Transportes Exprés Regional en Francia (Transport Express Régional)12
Figura 41. Duplicidad de la estación de Valence. Fuente [20]
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!
3.3.2. Estaciones duplicadas italianas: Novara!
Novara es una ciudad intermedia (102000 habitantes) al norte de Italia, situada en la 
línea que une Turín con Milán. La ciudad ya disponía de una estación principal, donde 
se tomaron las medidas pertinentes para adaptar la llegada de la alta velocidad; 
dicha estación, al ser la histórica y principal, era de carácter central. Pero igual que 
ocurrió en las ciudades francesas anteriormente descritas, la posibilidad de crear una 
segunda estación en by-pass para reducir el tiempo de trayecto entre las ciudades 
mayores, llevó a la creación de una segunda estación a las afueras de la ciudad, 
evitando así que ciertos trenes tuviesen que pasar por el centro de la ciudad (ver 
Figura 43). 
La decisión no fue muy aceptada por el gobierno local, ya que la creación de esta 
segunda estación, llamada Novara Nord, restó protagonismo al proyecto de 
remodelación de la estación central, pero el gobierno no tuvo mucha oportunidad de 
participar en el proceso de negociación. Cuando todavía no se había decidido la 
construcción de esta segunda estación, la totalidad de las inversiones estaban 
destinadas a remodelar la estación histórica de la ciudad, además de reestructurar 
urbanísticamente los barrios de los alrededores, así como todo el sistema ferroviario 
de la ciudad. Además, se querían instalar al lado de la estación principal los 
equipamientos de las dos especializaciones de la ciudad, el Parque Tecnológico de la 
química y nuevos materiales, así como el Centro Intermodal de Mercancías (CIM). 
Con la construcción de la segunda estación dichos proyectos se han visto relegados a 
un plano más secundario. Su ubicación periférica, al norte de la ciudad de Novara, 
posibilitará la conexión directa entre la ciudad de Turín y el aeropuerto de Malpensa, 
entre otras conexiones. 
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Figura 42. Situación de las estaciones de Valence, la actual y la nueva. 
Fuente [31]
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3.4. ESTACIÓN EQUIDISTANTE: HAUTE PICARDIE Y CAMP DE 
TARRAGONA!
En esta sección nos centraremos en la estación francesa de Haute Picardie y en la 
española de Camp de Tarragona. Ambas representan a la perfección la estación de 
esta tipología. 
‣ Haute Picardie 
La estación de Haute Picardie, perteneciente a la línea TGV-Nord Europeen, es el 
ejemplo más claro para poder describir la estación situada en el centro de gravedad 
de varias ciudades. Su puesta en funcionamiento se realizó en 1994,y como las 
estaciones de Le Creusot y Mâcon su realización fue posible por las negociaciones 
entre la empresa gestora y los entes regionales, puesto que inicialmente la parada 
estaba diseñada para pasar por Amiens. Recordemos que la línea TGV-Nord Europeen 
fue inaugurada en 1993, por lo tanto la estación de Haute Picardie es posterior a la 
apertura de la línea. El motivo de que la estación tenga un desfase de un año con 
respecto a la línea es debido a la autopista A-29  que unía Amiens con St. Quentin, 13
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 La autopista fue acabada en 200313
Figura 43. Situación de la estación de Novara en el by-pass que une Turín con Milán
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cuyo trazado aun estaba por definir, y era un punto clave puesto que esta autopista 
se conectaría con la estación. 
La definición de centro de gravedad de esta estación viene marcada por la 
localización a 45km de Amiens (población de 154000 habitantes) y de St. Quentin 
(30000 habitantes), es decir se encuentra en un punto equidistante de dos ciudades 
de tamaño pequeño, tal y como muestra la Figura 44. 
 
Por lo tanto, estamos hablando de una distancia considerable si la comparamos con 
las distancias a las que se encontraban las otras estaciones periféricas que solían 
variar entre 5 y 10 km del centro urbano. Estos 45 km suponían tiempos de accesos 
muy elevados para acceder a la estación, unos 50 minutos en autobuses 
proporcionados por la SNCF, aunque este tiempo podría verse disminuido una vez la 
autopista A-29 estuviera lista. Estos tiempos de acceso tan elevados sugieren un 
cambio en el sentido de red por parte de la SNCF; es evidente que esta estación no 
fue diseñada para servir desplazamientos a París ni para facilitar el acceso al 
Aeropuerto Charles de Gaulle, por lo tanto sólo cabe pensar en los servicios de alta 
velocidad que por ella pasaban.  
En efecto, la SNCF aprovechó la ubicación de la estación en un cruce de caminos al 
norte de París, para crear un nudo de interconexión regional, pudiendo dar servicio 
desde Picardie a poblaciones como Lyon, Montpellier, Marsella y Niza en el este, y a 
Burdeos por el Atlántico. De esta manera se vinculó la estación a un territorio y no a 
un núcleo específico, como se llevaba haciendo desde los comienzos de la alta 
velocidad. 
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Figura 44. Localización equidistante de la estación de Picardie, 
entre Amiens y St. Quentin. Fuente [39]
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Como se realizó en los casos anteriores de Le Creusot y Mâcon, en la estación de 
Haute Picardie también se desarrolló un proyecto de parque industrial llamado Pôle 
d’ Activités de Haute Picardie (ver Figura 45). !
 
‣ Camp de Tarragona!
Otro ejemplo parecido al de Haute Picardie es el que conforma la estación de Camp 
de Tarragona, perteneciente a la LAV Madrid-Barcelona-Frontera Francesa. Su 
situación, a 10 km de Tarragona y 15 km de Reus, la sitúan en el centro de gravedad 
de las dos principales polaridades de la región a la que pertenece. La región se 
caracteriza por un conjunto de núcleos de población dispersos, siendo los más 
importantes Reus y Tarragona, y con un total de 560000 habitantes. 
Inicialmente, el Ministerio había diseñado un trazado completamente diferente al 
actual para el paso de línea de alta velocidad por el territorio catalán. El objetivo 
era acortar distancias entre Madrid y Barcelona, por ello el trazado inicial discurría 
desde Lleida de manera paralela a la AP-2, pasando por l’Espluga del Francolí, 
Montblanc, la Bisbal del Penedès y hasta Arboç, para finalizar de manera paralela a 
la red convencional. Pero el gobierno catalán quería tener conectadas las tres 
capitales de provincia mediante alta velocidad, es por ello que se propuso el actual 
trazado, con la estación de Camp de Tarragona apareciendo en escena. Con este 
trazado se aumentaba muy poco el número de kilómetros entre Madrid y Barcelona y 
además, se favorecía la futura conexión con el Corredor Mediterráneo. Con estas 
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Figura 45. Línea ferroviaria, estación de alta velocidad y polo de actividades 
entorno a la estación de Picardie. Fuente [39]
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justificaciones, se creó el trazado y la estación, algo que a priori pareció una muy 
buena propuesta, aunque más adelante se ha podido observar como no se han 
cumplido las expectativas deseadas. 
La estación dispone de 8 vías de ancho internacional, aunque la mitad no disponen 
de andén porque sirven a trenes sin parada, con trayecto directo desde Madrid hacia 
Barcelona. 
La estación de Camp de Tarragona fue concebida, en parte, gracias a presiones 
políticas por parte del gobierno catalán, y aunque su situación de estación 
equidistante parecía ser rentable para dar servicio a un gran territorio en la provincia 
de Tarragona, los datos obtenidos tras su puesta en servicio no han sido los 
esperados, es por eso que se están llevando a cabo medidas de accesibilidad e 
intermodalidad para dar solución. 
Junto con la estación, nace una estrategia de reordenación territorial basada en la 
mejora de la accesibilidad a la estación. Debido a la falta de transporte público que 
conecte la estación con los principales núcleos urbanos, sólo se puede acceder a ella 
mediante un servicio de autobús o coche privado. Debido a esta falta de 
conectividad, nace la propuesta del Tramcamp, un tranvía interurbano que usaría las 
líneas convencionales del ferrocarril para conectar los núcleos urbanos con las 
distintas estaciones de la zona. Aún así, han sido muchos los que han criticado la 
lejanía de la estación con respecto a Reus y Tarragona, es por eso que ya existe un 
diálogo entre el Ministerio de Fomento y Adif para dar solución a esa conexión: se 
pretende unir la estación del centro de Tarragona con la estación de alta velocidad, 
mediante trenes lanzadera, uniendo ambas estaciones en aproximadamente 8 
minutos. Dicha conexión se haría mediante la línea convencional que pasa por Vila-
Seca (Tarragonès) y Reus. 
En cuanto a la intermodalidad, se prevé la creación de una estación, llamada 
Estación Central, en el aeropuerto de Reus, que conecte dicho aeropuerto con la 
estación de Alta Velocidad de Camp de Tarragona y la LAV Mediterráneo. 
En el mapa (ver Figura 46) se puede observar el triángulo formado por la Estación de 
Camp de Tarragona (alta velocidad) y las estaciones de ferrocarril convencional de 
Reus y Tarragona, con la futura Estación Central que permitirá dar cierto dinamismo 











Problemática de  las estaciones en una línea de alta velocidad!












Figura 46. Situación equidistante de la estación de Camp de Tarragona, entre Reus y Tarragona, 
formando una perfecta triangulación con la futura Estación Central. Fuente [12]
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4. COMPARATIVA DE LAS TIPOLOGÍAS DE ESTACIÓN 
Si nos centramos en cada una de las cuatro tipologías estudiadas, podemos sacar 
varias conclusiones relevantes, así como las ventajas y desventajas que comportan 
cada una de ellas. En la Tabla 13 hacemos un breve resumen de ello. 
Debido a las diferentes características de las estaciones, con sus ventajas e 
inconvenientes, queda mejor plasmada la idea de que las estaciones centrales suelen 
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Tabla 13. Análisis de las ventajas y desventajas de las estaciones en función de su 
tipología. Elaboración propia basándome en Fuente [34]
VENTAJAS Y DESVENTAJAS EN FUNCIÓN DE LA TIPOLOGÍA DE LA ESTACIÓN
TIPOLOGÍA VENTAJAS DESVENTAJAS
Central
- Dinamismo a la ciudad!
- Accesibilidad a pie!
- Regeneración entorno de la 
estación!
- Fácil intermodalidad
- Menor cantidad de espacios 
libres!
- Difícil coordinación del 
tráfico en el entorno de la 
estación!
- Efecto barrera mantenido!




- Gran espacio disponible a 
bajo coste!
- Fácil acceso en vehículo 
privado!
- Reclamo para crear una 
nueva zona industrial!
- Trazado de la línea libre de 
tejido urbano
- No acceso a pie!
- Vigilancia de los vehículos 
aparcados!
- Difícil establecer un servicio 
de autobuses rentables, la 
procedencia de los usuarios 
es dispersa.
Duplicada
- Beneficios de la estación 
central!
- Evita la reducción de 
velocidad de los trenes sin 
parada a su paso por la 
ciudad!
- Permite separar servicios 
aumentando una mayor 
rentabilidad global del 
sistema
- Es necesario que las ciudad 
disponga de una variante 
exterior!
- Costes de mantenimiento 
superiores (se han de 
mantener dos estaciones)!
- Necesidad de una buena 
gestión común de ambas 
estaciones
Equidistante
- Beneficios de la estación 
periférica!
- Sirve a varios núcleos 
poblacionales a la vez!
- Aproximadamente a la 
misma distancia de todos 
los núcleos beneficiados!
- Libertad de trazado sin 
ningún tejido urbano denso 
en sus aproximaciones
- Desventajas de la estación 
periférica!
- Gran inversión en 
conexiones para favorecer 
la accesibilidad!
- Necesidad de escoger el 
punto óptimo que permita 
servir a un mayor número 
de poblaciones
Problemática de  las estaciones en una línea de alta velocidad!
                                                                                                                                Sánchez López, Verónica
encontrarse en ciudades de gran tamaño, porque la pérdida de tiempo es sacrificada 
por la accesibilidad del servicio, la posibilidad de acceder a la estación a pie. Pero, 
en ciudades intermedias, donde para el gestor no hay razón para realizar una parada 
en pleno centro urbano y aumentar los tiempos de trayecto, se suelen emplear 
estaciones de carácter periférico (incluyendo aquí también las equidistantes) o las 
duplicadas. Pero, tal y como muestra la tabla, no sólo hay que tener en cuenta el 
tiempo de trayecto. Otros elementos importantes son la posibilidad real de obtener 
suficiente territorio para asegurar la llegada de la alta velocidad, ya que en muchas 
ocasiones el trazado convencional del ferrocarril no da cabida suficiente para la 
nueva tecnología. En estos casos es cuando se ha de pensar también qué compensa 
más, si renovar la estación central, realizar un by-pass externo a la ciudad o un 
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5. CONCLUSIONES!
Tras el estudio realizado en este trabajo, se puede apreciar la complejidad que 
supone configurar una estación de alta velocidad, la cual depende de muchos 
factores. Los modelos estudiados en esta tesina, el modelo español y francés, 
conjuntamente con el italiano y alemán, muestran grandes diferencias en cuanto a la 
tipología de estaciones utilizada, pero aun así, encontramos diversas características 
comunes, que permiten establecer ciertos criterios para la buena organización de la 
estación. Esta configuración está muy condicionada por los siguientes factores: 
o el tamaño y el total de actividades económicas de la ciudad a la que da 
servicio o del territorio al cual se extiende dicho servicio 
o la localización de la estación dentro de la línea, es decir, a cuántos km o 
minutos de distancia se encuentra la estación respecto al núcleo urbano más 
importante 
o el número de paradas existentes anteriores a la estación, si las hay 
o la implicación de los entes locales y regionales en la instalación de la 
estación 
o el volumen de infraestructuras complementarias a la ferroviaria, que 
permitan una mayor articulación del sistema 
o la concurrencia en la estación de diversos modos de transporte existentes, 
convirtiéndola en un intercambiador que propicie una extensión del servicio 
de alta velocidad a un territorio mucho más amplio 
Por lo tanto, la localización y tipología de una estación son dos características muy 
importantes de las líneas de alta velocidad ferroviaria, que deben ser estudiadas con 
mucho detalle. 
No hay un tipo de estación mejor que otro, simplemente hay que saber escoger la 
estación más idónea acorde con la situación. Las diferencias entre el gestor de la 
infraestructura y los ayuntamientos siempre van a estar presentes, puesto que cada 
uno mira por sus intereses. El gestor busca la máxima rentabilidad del servicio, por lo 
tanto intenta evitar lo máximo posible pasar el trazado de las líneas por los centros 
urbanos, que supone reducciones de velocidad considerables para los trenes; 
mientras que los ayuntamientos intentan conseguir una parada de alta velocidad en 
sus provincias para poder justificar así, una transformación y renovación urbana de la 
ciudad beneficiada. Los posibles acuerdos entre ambas partes son muy importantes 
para la buena localización de la estación. 
Otro elemento clave, una vez decidido el emplazamiento de la estación, es el 
sistema que se va a emplear para favorecer la accesibilidad a ella. La estación 
central no tiene ese problema, ya que se puede acceder a ella a pie, pero hay que 
tener en cuenta que el acceso por vehículo privado al centro de la ciudad puede ser 
difícil, sobretodo en horas punta, por eso hay que propiciar la intermodalidad de la 
estación, para que un mayor número de personas puedan acceder al servicio. Pero, 
para las estaciones alejadas del centro, hay que buscar otras alternativas, como por 
ejemplo crear un sistema de buses capaz de servir a la nueva estación y a las 
ciudades colindantes, con una buena organización teniendo en cuenta las horas de 
llegada y salida de los trenes, así como las distintas poblaciones que se servirán de la 
alta velocidad. Además, se debe disponer de una buena red de carreteras para poder 
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acceder en vehículo privado o una buena coordinación con el ferrocarril 
convencional. 
Además de una reordenación territorial y de mejorar los accesos a la estación, en 
numerosos casos se han desarrollado proyectos industriales y económicos vinculados 
a la estación, sobretodo en los casos españoles y franceses. La gran mayoría de estas 
operaciones se dan en estaciones periféricas, la presencia de la estación crea un 
nuevo polo, entorno al cual las posibilidades de crear nuevas zonas comerciales son 
muy altas. Son numerosos los casos que reflejan esta realidad, el caso de Le Creusot 
con el proyecto Coriolis  o la nueva ciudad Valdeluz propiciada por la estación de 
Guadalajara-Yebes, por ejemplo. La gran diferencia entre España y Francia en este 
ámbito, es la falta de promoción, muy escaso en el caso español. Es muy importante, 
pues, disponer de una buena planificación previa, donde los gestores locales tengan 
conocimientos de dónde se va a situar la estación, para evitar así iniciativas 
privadas, que sólo favorecerán a intereses inmobiliarios y no regionales, y también, 
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ANEJO 1 - ANÁLISIS REDES DE ALTA VELOCIDAD 
FRANCESAS!!
A1.1. TGV SUD-EST!
Des de la concepción de la línea TGV Sud-Est hasta su puesta en marcha tuvieron que 
pasar dieciséis años, durante los cuales el proyecto fue puesto en discordia por 
ecologistas, urbanistas y tensiones locales, ya que lo desconocido siempre es causa 
de recelo y más aún un proyecto de tal envergadura. Finalmente en 1981 se inauguró 
el primer tramo de la línea y posteriormente, en 1983 la línea completa.  
La idea original de esta línea, como bien se ha explicado en la introducción, era la de 
conectar París con Lyon, con tiempos competitivos y pocas estaciones para poder 
hacer frente al vehículo privado y al avión; pero esta concepción inicial tuvo algunos 
cambios al final de su construcción. Debido a ciertas tensiones locales y regionales, 
el gobierno francés y la SNCF se vieron obligados a construir dos estaciones 
intermedias, de las que realizaremos un estudio más detallado en otro capítulo. 
Como es de esperar, todos los núcleos que permiten el paso del ferrocarril de alta 
velocidad por su término municipal, exigen a cambio ciertas competencias que 
pueden estar en consonancia, o no, con lo que inicialmente la SNCF y el gobierno 
francés habían planeado. Estos núcleos municipales exigían a cambio de ceder sus 
terrenos, una parada que permitiese a sus habitantes aprovecharse de las ventajas 
de la alta velocidad y una posibilidad de crecimiento económico para el municipio 
beneficiario. Después de ciertas negociaciones, se decidió realizar dos paradas 
intermedias: la primera, Le Creusot-Montceau les Mines, entre los núcleos rurales de 
Le Creusot Montchanin y Montceau, y la segunda, Mâcon, entre Mâcon y Loché (ver 
las Figuras A1.1 y A1.2).  
Este nuevo enfoque más territorial crea un modelo menos rígido desde el punto de 
visto de la morfología de la red. Pero si prestamos más atención a estas dos 
estaciones, podemos observar como en última instancia, la filosofía de la red estaba 
enfocada a la conexión entre París y Lyon. Por consenso, estas dos estaciones 
intermedias se situaron en la periferia, en medio de la nada (“estaciones-bis” o 
“estaciones en medio del desierto”), de esta manera se optimizaba al máximo el 
tiempo de pasada por los municipios. No hay que olvidar la filosofía inicial del 
servicio, que seguía estando enfocada a la conexión entre París y Lyon, por esa razón 
en las estaciones no había conexiones con el ferrocarril convencional y tenían un 
número muy limitado de servicios, sin posibilidad de conectar ambas estaciones 
intermedias. De esta manera, los núcleos municipales obtenían una parada de alta 
velocidad, pero conservando el sistema rígido de la SNCF. Por lo tanto, los cambios 
que sufrió la línea con respecto a su planificación inicial fueron cambios a nivel 
territorial, pero a nivel de red se seguía manteniendo el objetivo inicial de conectar 
grandes núcleos urbanos, sin dar servicio a las ciudades regionales. Además, estos 
núcleos han podido comprobar a lo largo de los años que dotar de actividad 
económica a estas estaciones, tan aisladas y desvinculadas de la lógica urbana y 
territorial, es un trabajo muy costos y difícil. !
!
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Figura A1.1. Mapa de la red TGV Sud-Est. Fuente [48]
Figura A1.2. Estación de Le Creusot y sus conexiones. Estación de Mâcon-Loché y 
sus conexiones. Fuente [48]
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Aun así, el éxito de la primera línea TGV Sud-Est fue indiscutible, ya que en 1985 
transportaba millones de viajeros al año, muchos de los cuales fueron captados del 
avión y del vehículo privado. Actualmente la cifra ha aumentado hasta los veinte 
millones de pasajeros al año aproximadamente, aunque los incrementos con respecto 
al año de su inauguración han sido cada vez más lentos, puesto que los clientes se 
han ido consolidando con el paso del tiempo. Pero si nos planteamos dónde 
exactamente radica el éxito de esta línea, llegamos a la conclusión que ha sido 
gracias al tiempo de trayecto (distancia y velocidad), a la flexibilidad y a la 
rentabilidad (precio del servicio) . Hemos de recordar, que el objetivo de la línea 14
era unir dos centros urbanos de manera directa, París con Lyon, sin paradas 
intermedias ni consideraciones territoriales externas, por lo tanto el tiempo de viaje 
era muy atractivo para los usuarios. Esto permitía realizar viajes de negocios de 
media jornada, programados sobre la marcha y daba una flexibilidad que el avión y 
el vehículo privado no ofrecían. 
Para conseguir este tiempo mínimo entre origen y destino, la Compañía Ferroviaria 
francesa (SNCF) decide crear una nueva estructura independiente, desvinculándose 
de otros modos de transporte o estructuras territoriales, así como de la propia red 
del ferrocarril tradicional. Esta desvinculación es lógica, puesto que el país se regía 
por unos patrones territoriales dominados por la red ferroviaria convencional y por la 
red de carreteras; al añadir una nueva estructura al territorio para la Alta Velocidad, 
los corredores convencionales son modificados y como consecuencia, las relaciones 
entre los núcleos  a los que sirve.  
Gracias al éxito económico y de opinión pública, la línea TGV Sud-Est hizo del 
ferrocarril de alta velocidad un elemento emblemático y fue la imagen de la 
tecnología del país, creando una manera de viajar muy parecida al avión pero con la 
comodidad y seguridad del ferrocarril convencional. 
!
A1.2. TGV ATLANTIQUE!
El éxito de la línea TGV Sud-Est se hizo eco en toda Europa, contagiando a otros 
países y a otras regiones francesas de su optimismo, haciendo que éstos se 
planteasen su inmersión en la alta velocidad. 
Debido a este éxito de la primera línea y la gran acogida que tuvo en todo el país, se 
empezaron los trabajos para la realización de la segunda línea de alta velocidad 
francesa, la línea TGV Atlantique (1989), que iba hacia el Sud-Oeste. Al mismo 
tiempo, se empieza a plantear también la extensión hacia el norte, con la línea TGV-
Nord, pero en este apartado vamos a centrarnos en la línea Atlantique. 
Esta línea que se extiende por el territorio Sud-Oeste, surge de la necesidad de 
cubrir diversos factores, que son los siguientes: 
• Seguir impulsando la renovación del ferrocarril, con grandes inversiones y 
nuevas tecnologías. 
• Impulsar el empleo mediante obras públicas de gran magnitud 
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• Disminuir los desequilibrios económicos entre las regiones del Este y el Oeste 
del país, según deseos de la DATAR . 15
• Descongestionar las líneas París-Le Mans y París-Tours. 
La diferencia de esta línea con respecto a la Sud-Est es la distribución de la 
población a lo largo del corredor. En este caso, no existían dos grandes focos de 
población diferenciados del resto, como era el caso de París y Lyon, sino que la 
población se reparte por varios núcleos de menor magnitud a lo largo de la línea. Por 
lo tanto, la filosofía de modelo aéreo bi-polar que se mantuvo para la línea TGV Sud-
Est no puede ser mantenido, ya que los tráficos y la densidad de población son 
menores a los del corredor París-Lyon. Para esta línea, se optó por un  trazado en “Y” 
(ver Figura A1.3), con un tronco común a la salida de París (estación de 
Montparnasse) y una bifurcación (en Courtalain) en dos ramas que se dirigen hacia los 
dos destinos principales del corredor: Le Mans y Tours.  
En la TGV Atlantique se dispusieron también dos estaciones intermedias, no 
conectadas entre si:  Massy, ubicada en el área metropolitana de París, y Vendôme, 
de la que hablaremos con más detalle en otro capítulo, una estación periférica 
situada más allá de la bifurcación. Esta última estación en Vendôme, ciudad con un 
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 DATAR (Délégation à l’Aménagement du Territoire et à l’Action Régionale). Creada en 1963 15
tiene el objetivo de reequilibrar el territorio, incitando a los ministerios a pensar en términos 
espaciales y no sólo sectoriales. Intenta entablar políticas para contrarrestar el polo parisino 
y fortalecer la malla de ciudades.
Figura A1.3. Mapa de la línea TGV Atlantique donde se aprecia 
el trazado en forma de Y. Fuente [48]
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número de habitantes inferior a 20000, está situada en medio del campo , y la 16
decisión de incorporar en este punto una estación periférica es fruto de distintas 
negociaciones políticas, que obligaron a la SNCF a realizar una parada técnica por 
esta ciudad. 
Al contrario que en las estaciones periféricas que nos encontrábamos en la línea TGV 
Sud-Est, en la estación de Vendôme los ayuntamientos de los municipios empiezan a 
involucrarse más para poder desarrollar una área económica rentable. De esta 
manera, los responsables políticos contribuyen económicamente mediante cesiones 
de suelos para el desarrollo de una nueva área en torno a la estación, desarrollando 
estrategias comerciales y económicas para optimizar la llegada del TGV a la ciudad. 
Cabe destacar, que en esta segunda línea de TGV se introducen importantes mejores 
tecnológicas con respecto a la línea Sud-Est; se usan maquinarias más potentes que 
permiten alcanzar velocidades de 300 Km/h y alcanzar pendientes en el trazado que 
antes eran inviables. Además, al contrario que en la primera línea dónde se dispuso 
un trazado completamente nuevo para la alta velocidad, en la línea TGV-Atlantique 
se aprovechó parte del trazado existente del ferrocarril convencional, y este hecho 
ha favorecido mucho la operación de regeneración urbana de las ciudades de Le Mans 
y Tours. !
A1.3. TGV NORD-EUROPÉEN!
El objetivo principal de esta línea fue el de unir las principales capitales europeas 
del momento: París, Londres, Bruselas, Colonia y Amsterdam, de una manera cómoda 
y rápida y presentar así, una alternativa real al avión. La idea de conectar las 
capitales de Francia, Alemania, Bélgica y Holanda surgió a principios de los años 70 y 
no es hasta el año 1974 cuando se realizan los primeros estudios de viabilidad para la 
conexión de estas ciudades mediante PBK/A. El trazado pensado discurría por un 
ramal común desde París hasta Croisilles, ciudad situada a unos 60 Km al sur de Lille, 
para luego bifurcarse en dos ramales: uno hacia Londres (París-Londres) y otro hacia 
Bruselas (París-Bruselas), tal y como se aprecia en la Figura A1.4. Además, ambos 
ramales estaban conectados, lo que permitía la relación Londres-Bruselas, aunque 
esta conexión fue motivo de discusión por las posibilidades de aprovechar las 
infraestructuras existentes o construir unas nuevas.  
Aunque el proyecto resultaba ser de lo más atractivo para los países beneficiarios, en 
el caso de Gran Bretaña este proyecto no entraba dentro de sus prioridades. En 1975 
abandona el proyecto de construcción del túnel bajo el Canal de la Mancha, lo que 
provoca que el gobierno francés pierda interés en la línea TGV-Nord y por ello, 
decida realizar primero la línea TGV Sud-Est. Aun y el abandono por parte de Gran 
Bretaña, la SNCF y la Communauté Urbaine de Lille deciden seguir con el proyecto en 




 La estación de Vendôme se sitúa a 54 Km de Tours y a 180 Km de París.16
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Tras el éxito de las dos primeras líneas francesas (TGV Sud-Est y TGV Atlantique) y el 
creciente interés de Bélgica y Alemania por ser partícipes de este proyecto europeo 
de alta velocidad, en 1983 se decide llevar a cabo el proyecto de la TGV Nord sin la 
participación de Gran Bretaña, por lo tanto se empiezan a retomar los estudios 
previos de viabilidad para la red PBK/A. Al poco de esta decisión, Gran Bretaña 
decide finalmente unirse también al proyecto, y en 1986 toman la decisión oficial de 
construir el túnel bajo el Canal de la Mancha. Para recuperar el proyecto, todos los 
estudios realizados en los años 70 son de nuevo utilizados y completamente válidos 
para seguir con ellos el proyecto. 
En 1986 se hacen públicos los posibles trazados pensados para las diferentes 
conexiones: París-Bruselas, París-Londres, Londres-Bruselas, Bruselas-Colonia y 
Bruselas-Ámsterdam. Vamos a centrarnos en las relaciones entre París-Londres-
Bruselas que son las que más nos importan en este trabajo. Para la relación París-
Bruselas se decide realizar una línea con un nuevo trazado, sin tener en cuenta 
ningún tramo de vía convencional para su aprovechamiento. En cambio, para la 
relación Londres-Bruselas se estudian dos posibilidades de trazado, con varias 







Figura A1.4. Propuesta de trazado de la línea TGV-Nord Europée 
en el año 1970. Fuente [24]
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• Londres-Bruselas a través de una línea nueva. Se estudian dos alternativas: 
o Plaindre de Flandres: el trazado pasaría por Lesquin, al sur de Lille y 
muy próximo a ésta. 
o Lille Sud: el trazado discurre por Seclin, más al sur que Lesquin, 
dejando Lille al norte. 
• Londres-Bruselas mediante la línea convencional. París-Londres por lo tanto 
se realizaría mediante dos tramos, el primero por la línea de alta velocidad 
hasta Arras y desde aquí, se retomaría la línea convencional. 
Otro debate importante que se tuvo que tener en cuenta para la época, fue por 
dónde exactamente situar el trazado de la TGV Nord en Francia. Los puntos 
conflictivos fueron la situación de Amiens y el aeropuerto Roissy-Charles de Gaulle. 
Los políticos de la región de Amiens reclamaban que el trazado de la línea se situase 
más próximo a la ciudad para poder beneficiarse de las posibilidades económicas que 
el TGV ofrecía, mientras que por otro lado, se debatía si construir o no una parada en 
el aeropuerto anteriormente mencionado. Para estudiar estas diversas alternativas 
de trazado y acelerar la construcción de la TGV-Nord, puesto que la decisión de 
construir el túnel bajo el Canal de la Mancha ya se había tomado (1986) y ambos 
trazados debían finalizar de una manera relativamente conjunta, se encargó un 
estudio a una comisión llamada Comisión Rudeau, puesto que estaba dirigida por el 
ingeniero de caminos Raoul Rudeau. En el informe del estudio se presentaron tres 
alternativas, A por Amiens, B por Lille y C por Saint Quentin, para el trazado del TGV-
Nord, que quedan resumidas en la Tabla A1.1: !
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Plaindre de Flandres 
Variantes estudiadas 
Sud Lille
Figura A1.5. Posibilidades de trazado para las relaciones de París 
con Bruselas y Londres. Fuente [24]
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A continuación, en la Figura A1.6, se muestran en un mapa las diferentes alternativas 
expuestas anteriormente, pero de manera visual: !
!
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- Servir a la región de 
Nord-Pas-de-Calais y a 
Amiens (capital de la 
región de la Picardie)
- El operador ferroviario 
obtiene el máximo 
beneficio con esta 
alternativa 
- Servicio equilibrado de 
todo Nord-Pas-de-Calais 
mediante Arras y Lille 
- Modo más sencillo de 
atravesar la corona 
boscosa de Île-de-France 
- Buena conexión con el 
aeropuerto Roissy-Charles 
de Gaulle 
- El trazado es compatible 
con los estudios de 
urbanismo aprobados en 
Île-de-France y en Nord-
Pas-de-Calais
- Discurre de manera 
paralela al TGV-Est 
durante 30 Km 
aproximadamente 
- Buena conexión con el 
aeropuerto de Roissy-
Charles de Gaulle 
















- Empresa explotadora 
obtienes menores 
beneficios que con la 
opción B 
-La inserción es más 




- Mala conexión con el 
aeropuerto Roissy-
Charles de Gaulle
- Fuerte rechazo del 
Consejo Regional de la 
Picardie
- Deterioro del servicio 
de la cuenca minera 
puesto que se aleja de 
Arras, que es la puerta 
de entrada de la región 
Nord-Pas-de-Calais 
- No favorece la 
conexión con Picardie 
- El trazado discurre por 




- Dificulta la explotación 
ferroviaria en Île-de-
France
Tabla A1.1. Alternativas del TGV Nord presentadas por la comisión Rudeau. Elaboración 
propia basándome en Fuente [39]
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El trazado escogido finalmente por la Comisión Rudeau es el que discurre por Lille, es 
decir la alternativa B. En 1987 se hacen públicos los resultados y la justificación 
principal de tal elección es el mejor servicio de conexión con el aeropuerto Charles 
de Gaulle; la Comisión tenía dos objetivos nacionales y regionales para ordenar el 
territorio, el primero era atravesar Lille y el segundo la conectividad con el 
aeropuerto de Charles de Gaulle, y la alternativa B era la que mejor se adaptaba a 
ambos. 
Ya habíamos expuesto al principio que el planteamiento inicial de la SNCF era situar 
la bifurcación en Croisilles, de tal manera que la ciudad de Lille no tenía mayor 
relevancia en este trazado. Pero en el año 1971 el OREAM Nord destaca la 
importancia de realizar una parada en esta ciudad y de conectar adecuadamente las 
infraestructuras existentes con la red de alta velocidad. De esta manera surge la 
disputa entre realizar o no una parada en Lille, puesto que el equipo internacional 
del PBKA había realizado varias propuestas sin tener en cuenta la parada en esa 
pequeña ciudad, pero la región reclamaba su ubicación en el trazado del TGV-Nord. 
Paralelamente, la SNCF propone otra alternativa: teniendo en cuenta el sobrecoste 
que supondría realizar una parada en el entorno urbano Lille, la SNCF estudia la 
viabilidad del trazado “Plaine des Flandres”, consistente en rodear Lille por el Oeste 
mediante una estación periférica (ver Figura A1.7). 
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Figura A1.6. Alternativas de trazado para el TGV-Nord a su paso por Francia, 
propuestas por la Comisión Rudeau. Fuente [24]
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Finalmente se decide realizar el trazado Plaine des Flandres con parada en Lille y 
estación pasante, después de llegar a un acuerdo económico con la operadora 
ferroviaria SNCF. Por lo tanto, se crea una estación pasante, se mantiene la existente 
en fondo de saco y se realiza un centro terciario en el centro de la ciudad, 
permitiendo la creación de lazos competitivos con el mercado internacional terciario 
de Bruselas. De esta manera Lille operaría con dos estaciones distantes 500 m una de 
la otra: la antigua estación Lille-Flandes (1993) que sirve al TGV París-Lille y la nueva 
estación Lille-Europe (1994), que opera con servicios internacionales y de 
interconexión. 
En cuanto a la manera de financiar el proyecto, finalmente se decide repartir el 
sobrecoste de atravesar Lille de la siguiente manera: 50% financiado entre el Estado 
y la SNCF, el 33% por la región de Nord-Pas-de-Calais y el 17% restante a cargo del 
Ayuntamiento de Lille y los involucrados en el proyecto Euralille  17
Tras todos estos procesos de negociación entre los entes públicos y privados, se 
inaugura en 1993 los tramos de la TGV Nord, consolidando las conexiones hacia 
Europa. La TGV-Nord marca un punto de inflexión en el desarrollo de la red que había 
estado llevando Francia hasta entonces; mediante esta red, se han unido la tradición 
ferroviaria de la zona de Nord-Pas-de-Calais con la estrategia de metropolización de 
Lille, permitiendo recuperar el proyecto Euralille y fomentando la compatibilidad 
entre la línea nueva y la conencional. Por lo tanto, podríamos afirmar que la TGV-
Nord ha tenido diversos beneficios en las distintas escalas de actuación: 
o Escala internacional: ha permitido la conexión de diferentes capitales 
europeas, permitiendo la creación de una posible red de alta velocidad 
europea. 
o Escala nacional: tras varias negociaciones para lidiar con el posicionamiento 
de la línea, la conexión entre París y Lille, y ésta última con las diferentes 
capitales europeas supone un importante auge económico para Francia. 
o Escala regional: en esta escala tratamos con la solidaridad del sistema hacia 
las regiones menos pobladas y de menor importancia territorial, pero que 
forman parte del territorio y por lo tanto, se han de tener en cuenta 
mediante compensaciones. 
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 Espacio terciario y de gran centralidad desde el punto de vista de los transportes. Con el 17
proyecto, se pretendía regenerar económicamente un espacio degradado, transformándolo en 
un polo de atracción europeo, afirmando de manera local y regional a Lille, como ciudad 
europea. Con el paso del TGV, este antiguo proyecto urbano vuelve a salir a la luz, gracias a 
la oportunidad que le brinda la llegada de la alta velocidad.
Figura A1.7. Diferentes alternativas para realizar una parada en Lille: el trazado por el sur, el 
trazado rodeando la ciudad o el último discurriendo por dentro de la ciudad. Fuente [24]
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o Escala local: gracias al paso de la línea por Lille, se ha podido recuperar el 
proyecto terciario de Euralille. 
Finalmente, en 1993 se inaugura el tramo París-Lille mediante una conexión de 10km 
de la red convencional en Arras; un año más tarde, en 1994, se abre el canal de la 
Mancha para su puesta en servicio con 110km de longitud, lo que permite la conexión 
de Gran Bretaña con el país francés. En 1996 el ramal hacia Bruselas se pone en 
funcionamiento, creando de la ciudad de Lille un nodo internacional. En la línea, se 
creó además una parada adicional en Haute-Picardie, una región de 300.000 
habitantes, junto a una carretera y una autovía aún por hacer (ver Figura A1.8). Esta 
estación muestra un nuevo planteamiento de la SNCF en cuanto al concepto de red, 
vinculando la estación a un territorio, ya que Haute-Picardie no tenía ninguna 
actividad urbana preexistente como para justificar su ubicación, simplemente era un 
punto fácilmente accesible. Por lo tanto, es la primera muestra de interconexión 
regional que realiza la SNCF. 
!
A1.4. TGV RHÔNE-ALPES-MÉDITERRANÉE Y 
CIRCUNVALACIÓN DE PARÍS!
Como hemos explicado en el apartado anterior, ya hemos visto como a partir de la 
línea TGV-Nord se ha ido favoreciendo progresivamente la intermodalidad y 
regionalización de las estaciones. Con la apertura de la línea Rhône-Alpes aun se 
incentivan más estos aspectos. 
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Figura A1.8. Mapa de la línea TGV-Nord Europée. Fuente [48]
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La línea Rhône-Alpes es una prolongación hacia el sur de la TGV-Sud Est, situada en la 
región Rhône-Alpes como su nombre indica. Tiene una extensión de 115 km, y aunque 
la línea fue abierta al público completamente en 1994, en 1992 una primera etapa se 
puso en funcionamiento para los Juegos Olímpicos de invierno de Albertville. 
Es la primera construcción de alta velocidad que se inicia fuera de la capital París, ya 
que parte de Lyon. Los motivos que llevaron a tal decisión estaban todos enfocados a 
la rentabilidad económica esperada gracias a la prolongación de la TGV-Sud Est. Con 
esta línea, por lo tanto, se ponen de manifiesto las relaciones directas entre 
ciudades intermedias, extendiendo el servicio de alta velocidad más allá del centro 
de París. 
La ruptura total del sistema central francés se consolida entre 1994 y 1996 mediante 
la creación de una circunvalación por el Este de París (Jonction Est), permitiendo la 
conexión directa región-región (ver Figura A1.9). Esta nueva línea tiene 96 km y 
dispone de 3 nuevas estaciones ubicadas en puntos estratégicos que permiten la 
intermodalidad y la conexión: en Massy (sur de París), en Marne la Valle (Eurodisney) 
y al Noreste en Rossy (aeropuerto Charles de Gaulle), todas ellas puntos de conexión 
periférica. Con la estación ubicada en el aeropuerto se crea una complementariedad 
con el avión en lugar de competir con él, favoreciendo a ambos: al sistema aéreo que 
vuelve a ver como su mercado crece y al sistema ferroviario, ya que la SNCF asegura 
que sólo hay competitividad en vuelos regionales. Aún y así, es necesario un buen 
sistema de coordinación entre ambos sistemas para asegurar la rentabilidad de 
ambos. 
En 2001 se prolonga totalmente la red hacia el Mediterráneo, conectando las 
regiones de Provence-Alpes-Côte d’Azur y Languedoc-Roussillon con la línea Rhône-
Alpes. De esta manera el norte de Francia queda completamente conectado con la 
Francia mediterránea. La longitud total de la línea es de 250 km y su coste 
aproximadamente de 3800 millones de euros. Con esta apertura se sitúan las 
ciudades de París y Marsella a tres horas de tren, favoreciendo el uso del ferrocarril 
de alta velocidad para el desplazamiento entre ambas. Actualmente dos de cada tres 
pasajeros se desplazan en tren entre París y Marsella. El mapa de la red ferroviaria 
para esta línea puede verse en la Figura A1.10. 
Con la TGV-Méditerranée se ponen de manifiesto los cambios en la filosofía de red 
que ha ido adquiriendo la SNCF a lo largo de los años, los cambios más importantes 
que se pueden observar son los siguientes: 
o Localización estratégica de las estaciones, quitándole importancia a las 
estaciones centrales y propiciando las periféricas pero con buena situación 
modal en el territorio. 
o Complementariedad con las redes existentes y aprovechamiento de las líneas 
convencionales de ferrocarril. 
o Optimizar la llegada del ferrocarril mediante una toma de decisiones común 
entre todos los entes responsables, tanto públicos como privados, para 
conseguir la máxima rentabilidad económica de la llegada del ferrocarril. 
o Prevalencia del sistema radial en el funcionamiento real !
!
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Figura A1.9. Circunvalación a París. Fuente [24]
Figura A1.10. Mapa de la línea TGV-Mediterranée. Fuente [48]
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ANEJO 2 - ANÁLISIS REDES DE ALTA VELOCIDAD ESPAÑOLA 
A2.1. LÍNEA MADRID-SEVILLA !
Como ya se ha expuesto en la introducción, la línea Madrid – Sevilla es la primera 
conexión de alta velocidad que se realiza en España, inaugurada en 1992. Nace de la 
mano del proyecto NAFA (Nuevo Acceso Ferroviario a Andalucía), una propuesta de 
acceso alternativo a Andalucía debido a los problemas generados por el paso de 
Despeñaperros .  18
El 9 de diciembre de 1988 se decide que todas las nuevas líneas que se construyesen 
se hiciesen con ancho internacional, por lo tanto, con el proyecto NAFA ya en 
marcha, se crea una isla en el sur español debido a la diferencia de anchos, aislando 
técnicamente los trenes que se dirigían hacia Andalucía. Si a este aislamiento se le 
suma la Expo de Sevilla de 1992, es razonable pensar en una prolongación de la línea 
hacia Sevilla para que ésta pudiese ser usada durante la Expo, con el pertinente 
acceso a Madrid que ello suponía. De esta manera nace la línea Madrid – Sevilla el 14 
de abril de 1992 (ver Figura A2.1). 
La línea da servicio a las regiones de Madrid, Castilla la Mancha y Andalucía, 
comprendiendo cinco ciudades a su paso: Madrid, Ciudad Real, Puertollano, Córdoba 
y Sevilla, con sus respectivas estaciones de viajeros (Madrid Puerta de Atocha, Ciudad 
Real, Puertollano, Córdoba y Sevilla Santa Justa). Aun así, la línea provee de alta 
velocidad a las ciudades de Toledo y Málaga gracias a las dos bifurcaciones hacia 
ambas ciudades, y permite una conexión con servicios regionales en las ciudades de 
Cádiz, Huelva, Málaga, Granada y Algeciras gracias a los cambiadores de ancho. 
En los primeros años no se llegaron a 
observar beneficios relativamente 
elevados con este nuevo servicio, pero la 
demanda siempre ha ido en aumento: de 
los 400000 viajeros que circulaban entre 
Madrid y Sevilla en 1991 se pasó a 6 
millones de viajeros en 2001. 
Por la línea circulan dos tipos de trenes 
debido a sus diferentes demandas: los 
trenes AVE y las lanzaderas. Los AVE 
cubren todo el trayecto y fueron los 
trenes usados en los primeros años de 
puesta en servicio de la línea, mientras 
que las lanzaderas sólo circulan entre 
Madrid y Puertollano, ya que con el paso 
de los años se observó que un gran 
número de usuarios de la línea sólo la 
usaban para desplazarse entre estas dos 
c iudades. La importanc ia de las 
lanzaderas es tal, que suponen un tercio 
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 Despeñaperros es un desfiladero perteneciente al municipio de Santa Elena (Jaén – España), 18
declarado Parque Natural por la Junta de Andalucía. Es un punto clave en la conexión entre 
Andalucía y la Meseta por Castilla la Mancha, pero sus paredes angostas y sus elevados 
desniveles de altura hacen que sea un paso difícil de aprovechar.
Figura A2.1. Mapa de la LAV Madrid-
Sevilla. Fuente [53]
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del total de los flujos que se desarrollan en la línea Madrid – Sevilla. 
Inicialmente se usaban 6 trenes diarios por sentido para cubrir el trayecto, mientras 
que con el paso de los años y el aumento de la demanda se decidió aumentar a 18 el 
número de trenes AVE , operando conjuntamente con 10 lanzaderas y los 8 talgos 
anteriormente mencionados. 
Teniendo en cuenta la importancia demográfica de Madrid y Sevilla en comparación 
con las otras tres ciudades, es lógico que sean éstas las partícipes del 68% de los 
viajes generados. El caso de Córdoba es algo contradictorio; aún y ser  una ciudad 
más poblada que Puertollano y Ciudad Real juntas, su tráfico es inferior al generado 
en Ciudad Real y ligeramente superior al de Puertollano. Debido a su posición en el 
país y la débil actividad productiva que posee Córdoba, el tráfico entre ésta y Madrid 
no alcanza el 10% de los viajes generados, lo que implica que la llegada del AVE no ha 
supuesto  una modificación económica muy relevante para Córdoba. El tráfico entre 
Córdoba y Sevilla tampoco es muy importante, ya que la distancia entre ambas 
ciudades es muy pequeña y por lo tanto los viajeros se decantan por la autovía como 
modo de transporte. Las relaciones entre Madrid - Ciudad Real - Puertollano son más 
importantes; la llegada del AVE a estas ciudades con altas frecuencias en el servicio, 
ha propiciado la aparición de viajeros pendulares (“commuters”). 
El impacto económico que ha supuesto este nuevo modelo de transporte para las 
ciudades que se sirven de él, es diferente dependiendo de la ciudad. El mayor 
impacto es para Sevilla y Madrid, la primera porque con el AVE se abre una puerta 
para el desarrollo de la ciudad y en el caso de Madrid, ve como el área de influencia 
nacional se expande, generando más viajes diarios. El caso de Puertollano y Ciudad 
Real es un poco distinto, puesto que la influencia del AVE se plasma en las 
posibilidades de conexión interterritorial que este modelo ofrece; teniendo en 
cuenta que Puertollano y Ciudad Real eran dos ciudades aisladas del corredor de 
Andalucía, el ferrocarril de alta velocidad les brinda la oportunidad de conectarse 
con el territorio y además, de desarrollarse económicamente. Para Córdoba, la 
llegada del AVE no supuso un impacto tan grande como para el resto de ciudades. La 
cercanía a Sevilla hace que la mayor parte de población se desplace por autovía, y la 
lejanía a Madrid no permite un modelo ferroviario competitivo, donde se apuesta por 
el avión antes que por el tren. Por lo tanto, el impacto del AVE se extrapola a un 
desarrollo turístico de la zona. 
Las características de la línea quedan resumidas en la Tabla A2.1. !
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Tabla A2.1. Características de la LAV Madrid-Sevilla. Fuente [61]
Nombre Madrid-Sevilla Longitud 471 km
Velocidad máxima 300 km/h Coste infraestructura 2096 M€
Tipo de carril UIC – 60 Coste por km 4,45 M€
Estaciones
Madrid Puerta de 
Atocha, Ciudad Real, 
Puertollano, Córdoba, 
Sevilla Santa Justa
Fecha puesta servicio 21 de abril de 1992
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A2.2. LÍNEA CÓRDOBA-MÁLAGA!
Con la creación de la línea Córdoba – Málaga, la comunidad autónoma de Andalucía 
dispondría de una red de alta velocidad, formada por un eje principal Sevilla – 
Córdoba – Málaga y con conexiones hacia Cádiz, Huelva, Granada y Jaén en alta 
velocidad. Con esta línea, se aproxima la Costa del Sol a todo el territorio español y se 
facilitan las conexiones del sur de España con el resto del país. Con esta ampliación 
de la línea principal Madrid – Sevilla se crea la ya conocida “Y andaluza”, que se 
puede definir como un eje regional de comunicaciones de alta velocidad entre Sevilla, 
Córdoba y Málaga (ver Figura A2.2).!
Esta línea se integró en el PEIT (Plan Estratégico de Infraestructuras del Ministerio de 
Fomento, 2005-2020) con una inversión inicial de 2.100 millones de euros, y Adif fue 
el encargado de gestionar la explotación. 
La línea atraviesa tres provincias andaluzas a su paso: Córdoba, Sevilla y Málaga. La 
línea, con una longitud total de unos 155 km, se puede dividir en dos tramos 
principales (ver Figura A2.3): 
o Almodóvar del Río – Antequera (100 km) 
Punto inicial de la línea Córdoba – Málaga perteneciente a la provincia de 
Córdoba, desde donde empiezan los desvíos de la Bifurcación Málaga-Alta 
Velocidad. Este tramo se inició en 2001 y se puso en servicio en el 2006. 
o Antequera – Málaga (55 km) 
Las obras de este segundo tramo se iniciaron en el 2002 y se inauguró en el 2007, 
permitiendo un trayecto directo de 2h y 30 minutos entre Madrid y Málaga. !
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Figura A2.2. Trazado de la LAV Córdoba-Málaga, así como de las principales 
poblaciones y conexiones. Fuente Consejería de Economía y Hacienda de Andalucía
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!
En la siguiente tabla, Tabla A2.2, se muestra la reducción de tiempo que ha supuesto 
la creación de esta línea, en las relaciones de Málaga con Antequera, Puente Genil, 
Córdoba, Puertollano, Ciudad Real y Madrid. 
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Figura A2.3. Detalle del PEIT 2005-2020 en el trazado de la LAV 
Córdoba-Málaga. Fuente www.fcmaf.es
Problemática de  las estaciones en una línea de alta velocidad!
                                                                                                                                Sánchez López, Verónica
Se pueden apreciar notables reducciones de tiempo, la más importante con Madrid 
(1h 18min), lo que fortalece la competitividad del modo de transporte y reafirma su 
capacidad de vertebración del territorio. 
Las características de la línea de alta velocidad Córdoba-Málaga quedan resumidas en 
la Tabla A2.3. !
A2.3. LÍNEA MADRID-ZARAGOZA-BARCELONA-FRONTERA 
FRANCESA!
Como ya se ha explicado previamente en la introducción de esta sección 4, el origen 
de planificación de esta línea se remonta a la década de los 80, concretamente al 8 
de diciembre de 1988 cuando el Consejo de Ministros incluyó en el Plan de Transporte 
Ferroviario (PTF)  la línea de alta velocidad Madrid-Barcelona. Ambas ciudades 19
disponían de una comunicación ferroviaria de vía única, utilizando trazados del siglo 
XIX y por consecuente, con tiempos entre ellas de 6h y 30min. Además, el transporte 
terrestre por carretera había mejorado gracias a la apertura de nuevas autovías y, 
conjuntamente con el puente aéreo, estaban restando competitividad al ferrocarril. 
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Málaga Antequera Talgo200 1h 3min AVE 25min 38min
Málaga Puente Genil Talgo200 1h 17min AVE 38min 39min
Málaga Córdoba Talgo200 1h 45min AVE 54min 51min
Málaga Puertollano Talgo200 2h 34min AVE 1h 37min 57min
Málaga Ciudad Real Talgo200 2h 54min AVE 1h 53min 1h 1min
Málaga Madrid Talgo200 3h 48min AVE 2h 30min 1h 18min
Tabla A2.2. Reducciones de tiempo para los diferentes viajes con origen en Málaga. Fuente [54]
Tabla A2.3. Características de la LAV Córdoba-Málaga. Fuente [61]
Nombre Córdoba-Málaga Longitud 155 km
Velocidad máxima 350 km/h Coste infraestructura 2500 M€




Vialia Estación María 
Zambrano de Málaga
Fecha puesta servicio 23 de diciembre de 2007
 Aunque se incluyó en el año 1988, el Plan de Transporte Ferroviario (PTF) fue aprobado un 19
año antes, en 1987.
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Inicialmente sólo se pretendía duplicar la vía y realizar algunas variantes en el 
trazado para mejorar la comunicación entre la capital española y Barcelona, no se 
había hablado de la posibilidad de conectarlas mediante alta velocidad. Pero con la 
incipiente propuesta de mejorar la conexión de Madrid y Sevilla (NAFA), se decide 
finalmente el 9 de diciembre de 1988, realizar en ancho UIC ambas conexiones, 
poniendo sobre la mesa dos propuestas de alta velocidad para España. 
El hecho de realizar la conexión de Madrid y Barcelona en ancho UIC, suponía una 
problemática para los estudios ya realizados previamente sobre una doble vía, puesto 
que ya había tramos diseñados y otros en obras. El problema se solventó creando una 
línea pura de alta velocidad entre ambas ciudades, dando cabida a estos tramos ya 
construidos o diseñados. 
El trazado adoptado para esta línea fue escogido después de hacer un estudio que 
contemplaba tres alternativas: la primera se caracterizaba por cubrir la distancia 
más corta, la segunda es la llamada alternativa Nulles, y la tercera es la alternativa 
por el paso de Perafort. Dichas alternativas quedan reflejadas en la Figura A2.4: 
!
!
Los criterios que más se tienen en cuenta en el momento de seleccionar la 
alternativa más adecuada son dos: el tiempo/distancia que separa ambas ciudades, y 
la posibilidad de articulación del territorio. Teniendo en cuenta el primero criterio, 
la primera alternativa (Alternativa I) sería la más idónea, puesto que la distancia y el 
tiempo de trayecto son menores que para las otras alternativas, lo que permite 
ofertar el ferrocarril de alta velocidad de una manera atractiva y así, poder captar 
Página  95
Figura A2.4. Alternativas estudiadas para la LAV Madrid-Barcelona. 
Fuente [32]
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viajeros del avión. Pero si se tiene en cuenta el segundo criterio, que pretendería 
articular el servicio entre las cuatro capitales catalanas, éste se pronuncia a favor de 
las otras dos alternativas, que acercan la red de alta velocidad a las poblaciones de 
Reus, Tarragona y Valls, aunque ello suponga un aumento de tiempo en el trayecto 
principal de la línea. 
Tras veinte años de trabajos y estudios, el trazado de la línea se completó 
atravesando zonas muy complicadas: la salida de Madrid, el tramo Lleida-Martorell y 
la entrada a Barcelona, dejando el trazado final tal y como se muestra en la Figura 
A2.5. Aunque la línea poseía una velocidad de proyecto de 350 km/h, la velocidad 
máxima autorizada es de 300 km/h excepto en los tramos ya iniciados en los años 80 
que fueron incorporados a la red con ciertas adaptaciones. 
 
!!
El primer tramo que se puso en servicio fue el de Madrid-Zaragoza-Lleida, operativo 
desde octubre de 2003 y con una longitud total de 443 kilómetros. Esta inauguración 
supuso la creación y renovación de ciertas estaciones: Guadalajara-Yebes (nueva 
construcción), Calatayud (renovada), Zaragoza-Delicidas (nueva construcción) y 
Lleida-Pirineus (renovada). 
Posteriormente en diciembre de 2006 se inaugura el tramo siguiente: Lleida – Camp 
de Tarragona, lo que supuso la primera conexión en alta velocidad de dos capitales 
catalanas. 
Finalmente, en febrero de 2008, se inauguró el tramo más esperado, Tarragona-
Barcelona, con un total de 98 km, que permitía la total y completa conexión de 
Madrid con Barcelona. 
Cinco años después, el 8 de enero de 2013 se inauguraba el tramo Barcelona – 
Figueres, que facilita la conexión de España con el resto de Europa a su paso por 
Francia. 
La creación de esta línea ha supuesto, además de una notable reducción en el tiempo 
de trayecto respecto a la antigua línea de ferrocarril convencional, un importante 
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Figura A2.5. Mapa de la LAV Madrid-Barcelona. Fuente [53]
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trasvase de viajeros del avión al tren, tal y como muestra la Figura A2.6, que recoge 
los datos desde el 2003 hasta el 2013:  
!
!
Cabe destacar la conexión que parte de esta línea hacia Huesca: el ramal Zaragoza-
Huesca, inaugurada el 23 de diciembre de 2003. Aunque es considerada  por algunos 
como una línea de alta velocidad no debería llamarse como tal, puesto que no 
cumple los criterios de una LAV; nosotros nos referiremos a ella como una conexión. 
Dicha conexión tiene dos tramos diferenciados, que se pueden apreciar en la Figura 
A2.7.: 
• Tramo Zaragoza-Tardienta 
Tardienta es una pequeña localidad situada a menos de 25 km de Huesca, que 
se ha visto beneficiada  de la llegada del AVE a Zaragoza y que hace unos 20
años, era un importante nudo ferroviario. El tramo que une Zaragoza con 
Tardienta se realizó mediante la circulación de dos vías paralelas, una en 
ancho UIC y otra en ancho ibérico. La velocidad máxima permitida por el 
trazado es de 220-250 km/h, aunque por temas de seguridad se limita a 200 
km/h, y para los trenes circulando por la vía en ancho ibérico, se limita a 160 
km/h. 
• Tramo Tardienta-Huesca 
La conexión entre Tardienta y Huesca se realizó gracias a un tercer carril en 
ancho ibérico y a la instalación de traviesas polivalentes en la vía, que 
permitiesen el paso de trenes en ancho UIC o ibérico. !
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 Más adelante en este trabajo veremos como Tardienta es un claro ejemplo de “estación 20
fantasma”, por lo que la localidad no ha visto un claro beneficio en la llegada de la alta 
velocidad.
Figura A2.6. Evolución de los viajeros entre Madrid y Barcelona entre los años 
2003 y 2013. Fuente [54]
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Con dicha conexión, las dos capitales de Aragón quedan conectadas en poco más de 
40 min, a la par que se aprovecha el rápido acceso a Madrid o Barcelona, con la LAV 
Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera Francesa. 
Las características de la línea quedan resumidas en la Tabla A2.7. 
!!!!!
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Figura A2.7. Tramos de la conexión Zaragoza - Huesca. Fuente [54]







Velocidad máxima 300 km/h Coste infraestructura 7083 M€
Tipo de carril UIC – 60 E-1 Coste por km 10,74 M€
Estaciones




Lleida Pirineus, Camp 
de Tarragona y 
Barcelona Sants
Fecha puesta servicio 20 de febrero de 2008
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A2.4. LÍNEA MADRID-TOLEDO!
Tras la inauguración de la LAV Madrid-Sevilla en 1992 y el tramo Madrid-Lleida en el 
2003, se pone en servicio en Noviembre de 2005 la tercera línea española de Alta 
Velocidad, que une las ciudades de Madrid y Toledo. Esta tercera línea dispone de 
una longitud muy inferior a las otras dos, pero tal y como se ha visto tras varios años 
de su apertura, su rentabilidad está siendo muy elevada. 
El servicio se realiza en dos tramos principales: el primero, de unos 54 km 
aproximadamente, corresponde al tramo Madrid-La Sagra de la LAV Madrid-Sevilla, 
mientras que el segundo tramo, ya de nueva construcción, lo conforma La Sagra-
Toledo, con una longitud aproximada de 20,5 km (ver Figura A2.8). Los primeros 
kilómetros de la línea se realizan con la velocidad comercial propia de la LAV Madrid-
Sevilla, hasta que el tren llega a la PAET  de la Sagra, donde se desvía hacia Toledo 21
con una velocidad de 220 km/h, evitando que los trenes hacia Sevilla tengan que 
reducir su velocidad. Mediante esta línea, cuyo trazado se puede ver en las 
siguientes imágenes, el tiempo de recorrido entre Madrid y Toledo se reduce a 33 
minutos. 
Las principales obras que se tuvieron que llevar a cabo en la línea Madrid-Toledo son 
dos: un viaducto de 1602 m de longitud, que permitiese el paso por el río Tajo y el 
arroyo Valdecaba, y la Pérgola en la LAV Madrid-Sevilla. 
El servicio se realiza mediante trenes Avant , por ser recorridos de media distancia. 22
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 PAET: Puesto de Adelantamiento y Estacionamiento de Trenes. Son apartaderos para 21
permitir el paso de trenes más lentos así como para estacionamientos técnicos o de 
mantenimiento.
 Son trenes construidos por Renfe, que operan a alta velocidad en media distancia, con 22
velocidades máximas de 250 km/h, y parcialmente subvencionados.
Figura A2.8. Trazado de la LAV Madrid-Toledo. Fuente [54]
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Aunque el trazado final escogido para la línea es el presentado anteriormente, cabe 
destacar que hubieron dos propuestas de trazado inicialmente: la Alternativa Oeste y 
la Alternativa Este, con el punto común que ambas discurrían por la LAV Madrid-
Sevilla hasta el pk 50 aproximadamente. 
o Alternativa Oeste: se desarrolla por el oeste de las instalaciones de 
mantenimiento del Ave localizadas en La Sagra, luego discurre paralelamente 
a la línea de alta velocidad, y tras cruzar el río Tajo se sirve de la plataforma 
de la línea Castillejo-Toledo para llegar a la ciudad destino. 
o Alternativa Este: esta alternativa discurre por el este de la LAV Madrid-Sevilla 
aprovechándose de dos pasillos de líneas ya existentes, primero el de la línea 
entre Algodor y Vilaseca-Mocejón, y después el de la línea Castillejo-Toledo. 
Aunque inicialmente se aprobó el trazado de la Alternativa Oeste, tras un análisis 
detallado se concluyó que esta alternativa presentaba unos problemas de carácter 
importante al inicio del trazado, por lo que se decidió mantener esta Alternativa 
para el proyecto, pero con ciertas modificaciones en la parte inicial (se introdujo el 
uso de las vías de la PAET de La Sagra). 
De esta manera, se acerca Toledo a la capital española, y se dota a la ciudad con una 
importante infraestructura ferroviaria que le permitirá crecer a nivel económico. 
Las características de la línea explicada quedan resumidas en la Tabla A2.8. 
!
A2.5. LÍNEA MADRID-CASTILLA LA MANCHA-COMUNIDAD 
VALENCIANA-REGIÓN DE MURCIA (MADRID-LEVANTE) !
La construcción de esta línea supuso la posibilidad de unir las regiones manchegas, 
valencianas y murcianas con la capital española, un conjunto de regiones que 
aglomeran al 26% de la población española actualmente. Esta línea, conjuntamente 
con las anteriores y las que están en fase de construcción, es una de las grandes 
herramientas de dinamización y vertebración de España. 
La LAV Madrid-Levante se puede dividir en dos tramos principales: Madrid-Valencia/
Castellón y Madrid-Alicante/Murcia, bifurcación que nace en Motilla del Palancar 
(Cuenca). La línea levantina tiene un tramo común con la LAV Madrid-Sevilla hasta 
Torrejón de Velasco, punto dónde la línea ya se desvía hacia Cuenca. 
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Tabla A2.8. Características de la LAV Madrid-Toledo. Fuente [61]
Nombre Madrid-Toledo Longitud 75,2 km
Velocidad máxima 220 km/h Coste infraestructura 117 M€
Tipo de carril UIC – 60 Coste por km 7,69 M€
Estaciones Toledo Fecha puesta servicio 16 de noviembre de 2005
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El 19 de diciembre de 2010 se inauguraron los primeros 438 km de la línea, que 
comprendían los ramales hasta Valencia y Albacete; esto posicionó a España como el 
país con más kilómetros en líneas de Alta Velocidad de Europa. Pocos meses después, 
el 17 de junio de 2013, se pusieron en servicio 165 km que unirían Albacete con 
Alicante, sumando un total de 603 km, de los 955 previstos, en servicio. Con la 
puesta en servicio del AVE, vemos como la cuota de mercado tuvo un cambio 
considerable a favor del ferrocarril a partir de diciembre de 2010, tal y como 
muestra la Figura A2.9: 
La inversión prevista para esta línea fue de 12410 M€, de los cuáles 6600 M€ se 
destinaron a los tramos inaugurados en 2010 (Madrid-Albacete/Valencia) y 1920 M€ se 
destinaron para el tramo inaugurado en 2013. Madrid-Alicante. 
La llegada de la Alta Velocidad al este peninsular ha supuesto una mejoría muy 
rentable en cuanto a medio ambiente se refiere. Gracias a la eficiencia y 
sostenibilidad de este medio de transporte terrestre, permite ahorrar un total de 
400000 toneladas de CO2, lo que económicamente  se traduce en 6 M€ de derechos 
de emisión.  
Otro punto importante es la reducción de siniestros en los trayectos, debido al 
cambio modal a favor del ferrocarril, con un 27% menos de siniestralidad y con un 
coste estimado de 55 M€ entre 2011 y 2016. 
Hay que destacar, que la línea Madrid-Levante está planeada para que pase bajo 
Puerta de Atocha mediante una estación subterránea, para que después continúe 
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Figura A2.9. Cuota de mercado entre el avión y el tren de alta velocidad para los 
desplazamientos entre Madrid y Valencia. Fuente [54]
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hasta Chamartín, por el tercer túnel de la Risa , aún en construcción. Como éste aún 23
está en construcción, la LAV Madrid-Levante finaliza su recorrido en Atocha, 
mediante el ramal común con la LAV Madrid-Sevilla (ver Figura A2.10). 
Podemos resumir las características técnicas de la línea en la Tabla A2.10. 
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Figura A2.10. Mapa de la LAV Madrid-Levante. Fuente [53]







Velocidad máxima 350 km/h Coste infraestructura 10300 M€





Vialia Albacete los 
Llanos, Valencia 
Joaquín Sorolla y 
Villena Alta Velocidad.
Fecha puesta servicio
Entre 2010 y 2013 
(dependiendo del 
tramo)
 Actualmente las estaciones de Atocha y Chamartín están conectadas mediante el conjunto 23
de túneles conocidos como Túnel de la Risa. El grupo consta de dos túneles, con orientación 
Sur-Norte, que unen la estación de Atocha (Sur) con la de Chamartín (Norte). La construcción 
de un tercer túnel, pero en ancho UIC, supondrá obtener un enlace de ambas en alta 
velocidad. 
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A2.6 LÍNEA MADRID-SEGOVIA-VALLADOLID!
La LAV Madrid-Segovia-Valladolid conforma el primer tramo de los corredores Norte y 
Noroeste de España, que darán acceso ferroviario de alta velocidad a las 
comunidades de Asturias, Galicia y País Vasco. Esta línea supone el inicio de un 
desarrollo ferroviario muy importante en el norte del país, que a su vez ayudará a 
mejorar el acceso de las comunidades del norte con el resto de España, con el 
avance económico que ello supone. Además de pertenecer al denominado Nuevo 
Acceso Ferroviario del Norte y Noroeste de España, la línea forma parte del Eje 
Atlántico Ferroviario Europeo, siendo uno de los 14 proyectos prioritarios en temática 
de transporte, según la Unión Europea. 
Según el PEIT 2005-2020, la línea estará conectada con las siguientes LAV, cuyo origen 
también está en Madrid: LAV Olmedo-Zamora-Galicia, LAV Valladolid-Palencia-León-
Asturias, LAV Venta de Baños-Burgos-Vitoria y a su vez con la futura LAV Logroño-
Miranda de Ebro y la Y vasca, y futuras LAV que partan de Madrid (ver Figura A2.11). 
Esto será posible gracias a la conexión de las dos estaciones madrileñas, Madrid 
Puerta de Atocha y Madrid Chamartín, mediante un túnel en ancho estándar. 
La línea se inauguró el 22 de diciembre de 2007, aunque su puesta en servicio no se 
realizó hasta el día siguiente. Con una longitud de 179,6 km, se ha reducido la 
distancia entre Madrid y las ciudades de Segovia y Valladolid, tal y como muestra la 
Tabla A2.11. 
Pero no sólo salen beneficiadas en reducción de tiempo estas ciudades, sino que 
gracias a la presencia de tres intercambiadores de ancho duales en Chamartín, 
Valdestillas y Valladolid, y a la introducción de servicios de tren Alvia , los trayectos 24
que se realizan desde Madrid hacia el Norte-Noroeste del país, también han sufrido 
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 Los trenes Alvia son trenes de Alta Velocidad en larga distancia con ancho variable, lo que 24
les permite dar servicio por líneas convencionales pero con velocidades máximas de 250 km/
h. Se pusieron en servicio a partir de 2006, en la LAV Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera 
Francesa.
Figura A2.11. Mapa de la LAV Madrid-Segovia-Valladolid. Fuente [53]
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notables reducciones en el tiempo de trayecto. Los trenes AVE llegan sólo, de 
momento, hasta Valladolid, mientras que los Alvia dan servicio más allá de la cornisa 
cantábrica, dotando de alta velocidad a las ciudades de Bilbao, Santander y Oviedo/
Gijón. 
El trazado de la línea se puede dividir en dos tramos claros: Madrid-Segovia y 
Segovia-Valladolid. El primero, con una longitud de 74,1 km posee un carácter 
orográfico más complicado que el segundo tramo. Una de las características más 
destacadas, es que en este tramo se encuentran dos de los tres túneles ferroviarios 
más largos de España (Túnel de Guadarrama y Túnel de San Pedro), por lo tanto, más 
de la mitad del trayecto en este tramo discurre en túnel. El segundo tramo, Segovia-
Valladolid, posee una longitud de 113 km, y la orografía es muchísimo más suave que 
para el tramo anterior. 




LÍNEA CONVENCIONAL LÍNEA A.V.
Tiempo Distancia Tiempo Distancia
Madrid-Valladolid 2h 23min 249 km 56min 179 km
Madrid-Segovia 2h 3min 101 km 30min 68 km
Tabla A2.11. Reducciones de tiempo entre las ciudades de Madrid, Segovia y 
Valladolid. Fuente [11]
Tabla A2.12. Características de la LAV Madrid-Segovia-Valladolid. Fuente [61]
Nombre Madrid-Segovia-Valladolid Longitud 179,6 km
Velocidad máxima 350 km/h Coste infraestructura 4205 M€
Tipo de carril UIC – 60 Coste por km 23,413 M€
Estaciones
Madrid Chamartín, 
Segovia- Guiomar y 
Valladolid-Campo 
Grande
Fecha puesta servicio 22 de diciembre de 2007
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A2.7 LÍNEA OLMEDO-ZAMORA-GALICIA / TRAMO OURENSE-
SANTIAGO-A CORUÑA!
Esta línea de alta velocidad, también conocida como LAV Madrid-Galicia, tiene el 
objetivo de unir mediante ferrocarril, la comunidad gallega con el resto de la España 
peninsular. La línea como tal, nace en la localidad de Olmedo, al final de la LAV 
Madrid-Segovia-Valladolid, hasta Santiago de Compostela dónde enlaza con el Eje 
Atlántico  para dar servicio hasta A Coruña, tal y como se aprecia en la Figura A2.12. 25
La línea como tal une las localidades de Olmedo y Santiago en un trazado de 434,86 
km de longitud.  
Una de las principales características del territorio gallego es el accidentado relieve 
que posee, faceta que ha condicionado el desarrollo ferroviario en Galicia desde sus 
inicios. Con la creación de esta línea, que pertenece al denominado Corredor Norte/
Noroeste, las comunicaciones entre Madrid y Galicia se verán fuertemente 
potenciadas, así como una notable mejoría en las reducciones de tiempo y una 
vertebración del territorio gallego y nacional. 
El primer tramo que se inauguró de esta línea fue el que unía las ciudades de 
Ourense y Santiago, a la par que se concluían los trabajos de electrificación de la 
línea entre Santiago y A Coruña, hecho que sucedió el 10 de diciembre de 2011. 
Gracias a ambos sucesos, entró en servicio la línea Ourense-Santiago-A Coruña de 150 
km de longitud. 
Debido a que el actual tramo no dispone de continuidad con ninguna otra línea de 
alta velocidad, se decidió usar el ancho de vía ibérico (1668 mm) con traviesa 
polivalente para poder aprovechar la explotación de trenes en la línea convencional 
y evitar así, que el Eje Atlántico se quede aislado hasta que toda la línea entre en 
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 El Eje Atlántico es un corredor de alta velocidad que recorre la costa atlántica española. 25
Discurre por Ferrol-A Coruña-Santiago-Pontevedra-Vigo-Frontera Portuguesa, con tramo en 
construcción.
Figura A2.12. Mapa de la LAV Madrid-Galicia. Fuente [53]
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servicio. La misma situación se da para Santiago-A Coruña, configurando ambos 
trazados la denominada “isla de alta velocidad La Coruña-Santiago-Ourense”. El 
ahorro económico que esto ha supuesto es muy elevado, ya que con esta solución se 
ha evitado el uso de cambiadores de ancho e instalaciones de tercer carril en la línea 
Santiago-A Coruña. 
Para el tramo ya en servicio de Ourense-Santiago, la inversión fue de 2547 M€, 
cantidad que asciende a 3300 M€ si tenemos en cuenta el tramo Santiago-A Coruña. 
La conexión en alta velocidad de estas tres ciudades, ha supuesto unas reducciones 
de tiempo y trazado considerables:  
o Entre Ourense y Santiago se ha acortado la distancia en 38,9 km, pasando de 
los 126 km que separaban las ciudades hace unos años, a 87,1 km, lo que 
traducido a tiempo de trayecto, supone un viaje de 38 min en vez de los 90 
min que se tardaba anteriormente en línea convencional. 
o Entre Ourense y A Coruña los viajes se han acortado 1h y 7 min, de las 2h y 15 
min que se tardaba anteriormente a 1h y 8 min, mientras que de Santiago a A 
Coruña se tarda tan solo 28 min, reduciendo el tiempo anterior en 7 min. 
El tramo Ourense-Santiago de Compostela engloba varios hitos importantes para la 
alta velocidad española: es la primera línea de alta velocidad de nueva construcción 
en ancho ibérico (por las razones expuestas anteriormente), y la electrificación 
ferroviaria llega por primera vez a A Coruña. 
El servicio en el tramo Ourense-Santiago se da mediante trenes Avant por ser un 
servicio regional. 
Las características de la línea quedan resumidas en la Tabla A2.13. !
!!!!!!!!!
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Nombre Ourense-Santiago Longitud 87,5 km
Velocidad máxima 350 km/h Coste infraestructura 1841 M€
Tipo de carril UIC – 60 E-1 Coste por km 21,04 M€
Estaciones Ourense y Santiago de Compostela Fecha puesta servicio
10 de diciembre de 
2011
Tabla A2.13. Características de la LAV Ourense-Santiago. Fuente [61]
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